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p DEN  EERSTEN  Januari  van  het  j aar  1895 
is  de  Delagoabaai-spoorweg,  van  Lou-  j 
ren90  Marqués  naar  Pretoria,  in  zijn  geheel 
voor  het  openbaar  verkeer  geopend.  ^ 
De  nationale  politiek  der  Zuid-Afri- 
kaansche  Republiek  is  door  dit  feit  met 
succes  bekroond. 

X Den  Staats-President  Paul  Kruger 
is  het  geluk  te  beurt  gevallen,  het  doel,  waarnaar  ZHEd.  zoo 
lang,  zoo  vurig,  zoo  onvermoeid,  zoo  vol  vertrouwen  heeft  gestreefd, 
te  bereiken.  ^ 

^ De  Zuid-Afrikaansche  Republiek  is  met  de  zee  verbonden  langs 
een  weg,  die  de  economische  vrijheid  waarborgt,  als  bekroning 
van  de  nu  veertien  jaar  geleden  herwonnen  politieke  vrijheid.  ^ 
yf  Dit  heugelijke  feit  op  waardige  wijze  te  boekstaven,  te  doen 
zien  wat  verricht  is,  wat  al  hinderpalen  zijn  overwonnen,  wat  geduld 
en  volharding  vermogen,  is  het  doel  van  dit  Gedenkboek, 
è Moge  het,  onder  dankbare  erkenning  van  Gods  zegen,  strekken 
tot  waardeering  van  het  doorzicht  en  de  kordaatheid  van  de  mannen 
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aan  wie  de  behartiging  van  den  bloei  der  Zuid-Afrikaansche 
Republiek  is  toevertrouwd,  en  aan  volgende  geslachten  leeren, 
dat  een  groot  en  goed  doel  — hoe  onbereikbaar  het  somwijlen 
moge  schijnen  — met  kalme  volharding,  gepaard  aan  een  onwrik- 
baren  wil,  ten  slotte  dikwijls  nog  spoediger  wordt  bereikt,  dan 
men  had  durven  hopen.  ^ 

EEDS  LANG  voor  dat  er  sprake  was  van  ontginning  van 
goudvelden,  en  vóór  de  Engelsche  occupatie,  had  zich 
bij  de  burgers  van  de  Zuid-Afrikaansche  Republiek 
de  overtuiging  gevestigd,  dat  de  belangen  van  het 
land  dringend  eischten  het  openen  van  een  handelsweg  naar  zee, 
buiten  de  Engelsche  koloniën  om. 

r In  den  aanvang  dacht  men  daarbij  aan  een  goed  pad  voor  den 
ossenwagen,  het  transportmiddel,  dat  toen  nog  aan  de  geringe 
behoeften  van  den  handel  voldeed,  maar,  toen  in  omliggende 
landen  het  groote  nut  van  het  stoompaard  duidelijk  en  tastbaar 
aan  het  licht  trad,  werd  spoedig  ingezien  dat  het  niet  genoeg  was 
een  weg  te  hebben,  maar  dat  die  weg  een  spoorweg  moest 
wezen,  en  wel  een  spoorweg  van  Pretoria  naar  Lourengo 
Marqués,  de  havenplaats  gelegen  aan  de  Delagoabaai,  de 
fraaiste,  veiligste  en  ruimste  baai  van  Zuid-Afrika.  ^ 

^ Toen  in  het  Lydenburgsche  de  aanwezigheid  van  goud 
was  aangetoond  en  de  eerste  goudvelden  in  ontginning  waren 
gekomen,  werden  nieuwe  behoeften  geschapen  en  werd  de  nood- 
zakelijkheid van  betere,  goedkoopere  verkeerswegen  des  te  sterker 
gevoeld. 
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EN  Heeren  o.  W.  A.  Forssman  en  A.  J.  Munnick 
komt  de  eer  toe,  reeds  in  het  begin  van  1870  eene 
concessie  te  hebben  aangevraagd,  tot  het  maken  van 
een  weg,  geschikt  voor  stoom-  en  andere  trekmachines, 
van  de  Portugeesche  grenzen  tot  een  of  andere  plek  in  de  Republiek. 
^ Het  blijkt  niet  dat  genoemde  heeren  voldaan  hebben  aan  het 
door  den  E.  A.  Volksraad  tot  hen  gericht  verzoek,  om  de  voor- 
waarden der  gevraagde  concessie  op  te  geven.  ^ 

^ In  Februari  1872  zond  de  Heer  G.  P.  Moodie  een  memorandum 
in  en  voorwaarden,  waarop  een  spoorweg  zou  kunnen  worden  ge- 
bouwd tusschen  Delagoabaai  en  Klipstapel,  en  daarop  besloot 
de  E.  A.  Volksraad  om,  ter  verkrijging  van  zoodanigen  spoorweg, 
zoo  noodig  500  of  meer  Gouvernementsplaatsen  af  te  staan.  ^ 
De  concessie  werd  aan  den  Heer  Moodie  verleend  en  op  1 1 Maart 
1873  door  den  Volksraad  goedgekeurd.  yf 

X Tusschen  het  verleenen  eener  concessie  en  het  verkrijgen  van 
een  spoorweg,  bestaat  echter  een  groot  verschil,  zooals  bleek,  toen 
ZHEd.  de  Staatspresident  in  zijn  aanspraak  van  September  1874 
moest  mededeelen,  dat  de  concessie  Moodie  verstreken  was,  zonder 
dat  er  iets  was  afgeleverd.  ^ 

^ Deze  teleurstelling  schrikte  noch  de  Regeering  noch  den 

Volksraad  af.  ^ 

^ Op  27  October  1874  werd  door  den  E.  A.  Volksraad  eene 
commissie  benoemd,  om  met  de  Regeering  te  zamen  een  plan  voor 
te  stellen,  hoe  het  mogelijk  zou  wezen,  een  spoorweg  naar  Delagoa- 
baai te  maken.  Reeds  den  4<ien  November  was  het  rapport  dier 
Commissie  gereed,  en  twaalf  dagen  later  besloot  de  Volksraad  om 
den  Staatspresident  Burgers  naar  Europa  af  te  vaardigen,  om  een 
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tractaat  met  de  Portugeesche  Regeering  te  sluiten,  van  deze  te  ver- 
krijgen eene  concessie  voor  een  spoorweg  van  Lourenco  Marqués  tot 
de  grens  der  Republiek  en  om  eene  leening  van  £ 300,000  aan  te  gaan, 
ten  einde  daarmede  120  mijlen  spoorweg,  tot  den  voet  van  den 
Drakenberg,  te  bouwen.  ^ 

^ In  een  manifest  aan  zijne  landgenooten  en  medeburgers,  gedateerd 
29  December  1874,  deelde  de  Staatspresident  zijne  inzichten  omtrent 
het  spoorwegplan  uitvoerig  rnede  en  in  Februari  1875  vertrok  hij 
naar  Europa,  kocht  daar  voor  £ 5000  van  den  Heer  Moodie  de 
door  dezen  verkregen  concessie  op  Portugeesch  gebied,  sloot  een 
handels-  en  spoorwegtractaat  met  Portugal  (ii  December  1875)  en 
schreef  in  Amsterdam  op  24  Januari  1876  eene  leening  uit  van  £ 300.000, 
waarvan  echter  slechts  £ 93.833  (/  1.126.000)  geplaatst  werd.  X 

OEN  DE  Volksraad  in  Juni  1876,  onder  warme  dank- 
betuiging aan  den  Staatspresident,  al  het  door  ZHEd. 
verrichte  had  goedgekeurd,  werd  op  10  Augustus  van 
dat  jaar  de  Lebombo-Spoorwegmaatschappij 
te  Pretoria  gevestigd.  ^ 

^ De  uitvoering  van  de  lijn  scheen  verzekerd,  want  de  machtige 
Belgische  ,,Société  Cockerill”  te  Seraing,  nam  bij  contract  van 
17  November  1876  op  zich,  den  spoorweg  van  Lourenco  Marqués 
tot  bij  Klipstapel  te  bouwen.  ^ 

Helaas,  de  donkere  dagen  welke  voor  de  Republiek  aan- 
braken, verduisterden  ook  het  uitzicht  op  den  langgewenschten 
spoorweg.  ^ 

X Een  van  de  eerste  daden  van  Sir  Theophilus  Shepstone  na  de 
annexatie  in  1877,  was  de  ontbinding  der  Lebombo-Spoorweg- 
maatschappij. 
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^ Wel  werd  door  de  Britsche  Regeering  in  Mei  1879  de  Ingenieur 
Farrel  uitgezonden  om  een  spoorwegplan  te  ontwerpen,  maar  tot 
de  uitvoering  kwam  het  niet. 


ET  LICHT  volgde  op  de  duisternis;  de  vrijheid  werd  in 
de  gedenkwaardige  dagen  van  1881  heroverd,  en  een 
van  de  eerste  zaken,  welke  de  Uitvoerende  Raad  ter  hand 
nam,  was  het  onderzoeken  van  een  tweetal  concessie- 
aanvragen voor  het  leggen  van  een  spoorweg  van  Delagoabaai  naar 
Pretoria.  éè 

^ Het  waren  de  Heeren  M.  Unger  en  E.  Mac  Murdo,  die  wed- 
ijverden om  eene  concessie  te  verkrijgen.  yf 

^ De  voorstellen  werden  in  handen  eener  Commissie  gesteld,  welke 
den  3den  Mei  1882  rapport  uitbracht,  die  voorstellen  zeer  vaag  en 
onvolledig  noemde,  en  een  eigen  plan  toezegde,  dat  als  grondslag 
voor  alle  verdere  concessie-aanvragen  kon  dienen.  ^ 

^ De  Commissie  werd  diligent  verklaard  en  zette  haar  onderzoek 
met  ijver  voort.  iè& 

è In  een  zeer  belangrijk  tweede  rapport,  gedateerd  23  Juli  1883, 
werd  de  concessie-aanvrage  van  Mac  Murdo  niet  aanbevelenswaard 
geacht  en  medegedeeld,  dat  van  den  aanvrager  Unger  in  den  laatsten 
tijd  niets  meer  was  vernomen.  ^ 

N HET  BEGIN  van  1883  was  de  Heer  J.  Machado,  Portugeesch 
majoor  der  genie,  te  Pretoria  gekomen,  medebrengende  eene 
door  hem  op  last  zijner  Regeering  gedane  opneming  van 
een  spoorweg  Louren^o  Marqués — Komatipoort.  Hij  wist  de 


Commissie  zooveel  vertrouwen  in  te  boezemen,  dat  deze  besloot 
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haar  eigen  opnemingen  te  staken  en  voorstelde  om  genoemden 
Heer  Machado,  na  daartoe  van  de  Portugeesche  Regeering  ont- 
vangen toestemming,  te  belasten  met  de  opneming  van  de  lijn 

Komatipoort — Pretoria.  ^ 

^ De  E.  A.  Volksraad  greep  deze  gelegenheid,  om  een  door  eenen 
deskundige  opgemaakt  spoorwegplan  te  krijgen,  met  beide  handen 
aan;  onverwijld  toog  Majoor  Machado  aan  het  werk  en  leverde  in 
zeer  korten  tijd  een  plan,  dat  nu  nog  de  bewondering  wekt  van 
alle  ingenieurs,  welke  later  geroepen  werden  om  den  spoorweg  te 
bouwen.  db 

Het  plan  Machado  is  — hoezeer  ook  in  sommige  onderdeelen 
belangrijk  gewijzigd  — altijd  gebleven  de  leiddraad  bij  het  kiezen 
van  de  beste  richting  voor  den  spoorweg  Lourenco  Marqués — 

Pretoria.  yf 

Het  was  slechts  een  kleine  hulde  die  hem  gebracht  is,  toen  later  aan 
een  der  stations  de  naam  van  Machado-dorp  werd  gegeven. 

^ Zijne  opneming  heeft  de  Regeering  in  staat  gesteld  om  de 
vroegere  vage  en  onvolledige  plannen,  door  een  degelijk  project 
te  vervangen. 

N HET  NAJAAR  van  1883  vertrok  eene  deputatie,  bestaande 
uit  ZHEd.  den  Staatspresident  S.  1.  P.  Kruger  en  de  Heeren 
S.  I.  DU  Toit  en  N.  I.  Smit  naar  Europa,  om  met  de 
Engelsche  Regeering  vele  gewichtige  politieke  punten  te 


regelen  en  daarna  te  trachten  den  aanleg  van  den  spoorweg  — een 
zaak  welke  meer  en  meer  als  eene  levenskwestie  werd  beschouwd 
te  verzekeren,  door  het  aanknoopen  van  onderhandelingen  met 
personen  en  lichamen,  die  geneigd  zouden  zijn  een  concessie  te 
aanvaarden. 
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ï Al  spoedig  bleek  het  dat  er  vele  liefhebbers  in  Engeland  waren 
voor  dergelijke  concessie,  onder  anderen  meergenoemde  E.  Mac  Murdo, 
die  sedert  December  1883  in  het  bezit  was  eener  door  de  Portugeesche 
Regeering  verleende  concessie  voor  den  spoorweg  van  Louren^o 
Marqués  naar  de  grenzen  der  Republiek.  ^ 

è Hoezeer  het  .denkbeeld  om  de  Portugeesche  en  de  Transvaalsche 
lijn  in  ééne  hand  te  leggen,  veel  aanlokkends  had,  zoo  waren  de 
door  Mac  Murdo  gestelde  eischen  — onder  anderen  het  verbinden  van 
eene  bankconcessie  aan  de  spoorwegconcessie  — dermate  bezwa- 
rend, dat  de  aanvraag  als  geheel  onaanneembaar  werd  ter  zijde 
gelegd.  ^ 

^ Reeds  toen  rees  het  vermoeden,  dat  men  meer  te  doen  had  met 
een  handelaar  in  concessien  dan  met  iemand,  wiens  streven  het  was 
eene  goed  betalende  onderneming  te  stichten.  Maar  al  te  spoedig 
zou  dit  vermoeden  bevestigd  worden,  en  de  Republiek  bemerken,  dat 
de  bekwame  Amerikaan,  met  groot  talent,  ten  eigen  bate  partij  wist 
te  trekken  van  de  macht,  welke  hem  ondoordacht  door  de  Portu- 
geesche Regeering  gegeven  was  in  de  spoorwegconcessie  van 
December  1883.  ^ 

ET  DE  verschillende  concessie-aanvragen  toog  de  Depu- 
tatie naar  Nederland  om  het  oordeel  in  te  winnen  van 
Nederlandsche  financiers  en  spoorwegmannen,  over  de 
vraag,  hoe  de  Republiek  op  de  beste  wijze  het  stichten 
van  een  nationale  bank  en  het  bouwen  van  den  gewenschten  spoorweg 
kon  verzekeren.  "W* 

^ De  deputatie  had  het  plan  opgevat  om  eene  leening  te  sluiten, 
het  daardoor  te  verkrijgen  geld  aan  te  wenden  tot  het  stichten  van 
een  staatsbank  en,  afgescheiden  daarvan,  op  aannemelijke  voor- 
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waarden  concessie  te  verkenen  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  spoorwegen,  ^ 

^ De  Heer  W.  C.  Mees,  President  van  de  Nederlandsche  Bank, 
toonde  groote  belangstelling  en  het  was  zeker  voor  een  goed  deel 
aan  zijn  voorspraak  te  danken  dat  de  Heer  N.  G.  Pierson,  Directeur 
van  de  Nederlandsche..  Bank  en  de  Heeren  A.  C,  Wertheim, 
A.  L.  WuRFBAiN  en  A.'^^D,  de  Marez  Ovens,  zich  beschikbaar 
stelden  om  de  deputatie  op  financieel  terrein  voor  te  lichten, 

^ Het  advies  dier  Heeren  was,  dat  het  aanbeveling  zou  verdienen,  den 
spoorweg  voor  rekening  van  de  Republiek  te  laten  bouwen  en  door  de 
Regeering  te  doen  exploiteeren,  omdat  de  meest  volledige  concessie-be- 
palingen  niet  bij  machte  zouden  zijn  de  Republiek  te  vrijwaren  tegen  de 
vele  moeilijkheden,  die  een  feitelijk  vervoer-monopolie  zou  opleveren,  ^ 
^ De  Heer  J,  Groll,  oud  Directeur  van  de  Nederlandsch  Indische 
Spoorweg-Maatschappij  die,  niettegenstaande  zijn  bijna  70-jarigen 
leeftijd,  met  jeugdige  energie  het  groote  belang  van  den  spoorweg 
inzag  en  zijne  medewerking  aanbood,  betoogde,  tegenover  het  oor- 
deel der  financiers,  dat  de  Republiek  zich  aan  het  grootste  gevaar  zou 
blootstellen,  zoo  zij  zelf  den  spoorwegbouw  en  de  ingewikkelde  exploi- 
tatie van  eenen  spoorweg  op  zich  nam.  yf 

In  gelijken  geest  liet  zich  de  Heer  D,  Maarschalk,  Oud  Inspec- 
teur Generaal  der  Staatsspoorwegen  op  Java  uit.  ^ 

^ Het  op  veeljarige  ervaring  gegrond  oordeel  dier  beide  spoorweg- 
mannen  bleef  niet  zonder  invloed  op  de  financiers;  na  wikken 
en  wegen  van  het  voor  en  tegen,  werd  besloten  eene  concessie  te 
ontwerpen,  en  te  trachten  het  noodige  geld  te  verkrijgen  door  het 
plaatsen'  van  aandeelen  in  de  nieuwe  maatschappij,  onder  genot  van 
eene  door  de  Republiek  gewaarborgde  minimum  rente.  « ï « X 
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^ Behalve  bovengenoemde  Heeren  traden  tot  het  comité  toe  de 
Heeren  G.  M.  Boissevain  en  H.  J.  de  Marez  Ovens  als  financiers 
en  Professor  Mr.  J.  P.  Moltzer  als  rechtsgeleerde.  ^ 

y De  Heer  J.  Groll  en  Professor  Moltzer  ontwierpen  eene  con- 
cessie welke,  nadat  daarin  op  aanwijzing  der  Deputatie  nog  enkele 
veranderingen  waren  aangebracht,  door  deze  de  meest  aannemelijke 
werd  verklaard  van  al  degenen,  welke  haar  waren  aangeboden.  ^ ^ 
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p DEN  April  1884  verleende  de 

deputatie,  onder  voorbehoud  der  nadere 
goedkeuring  door  den  Volksraad  aan  de 
Heeren  Prof.  Mr.  N.  G.  Pierson,  J.  Groll, 
D,  Maarschalk,  A.  L.  Wurfbain,  A.  C. 
Wertheim,  G.  M.  Boissevain,  H.  J. 
deMarez  Ovens,  Prof.  Mr.  J.  P.  Moltzer 
en  A.  D.  de  Marez  Ovens,  eene  concessie 


voor  den  bouw  en  de  exploitatie  van  eenen  spoorweg  van  Lourenco 
Marqués  naar  Pretoria.  ^ 

^ De  concessie  was  ontworpen  door  mannen,  bezield  met  den 
ernstigen  wensch,  om  de  Zuid-Afrikaansche  Republiek  op  de  minst 
kostbare  en  meest  degelijke  wijze,  de  voordeelen  van  een  eersten 
spoorweg  te  doen  genieten.  db 

Wederzijdsch  vertrouwen  vormde  den  grondslag.  De  deputatie 
wist  dat  zij  met  mannen  te  doen  had,. die  geen  eigen  voordeel 
beoogden,  die  de  concessie  niet  als  een  koopwaar  beschouwden, 
maar  integendeel  onbaatzuchtig  hunne  medewerking  wilden  verkenen 
het  beoogde  doel  te  bereiken. 


om 


II 


E CONCESSIONARISSEN  cischten  en  verkregen  eene 
mate  van  vrijheid  van  handelen,  zoowel  bij  den 
aanleg  als  bij  de  exploitatie,  welke  slechts  kon  gegeven 
worden  aan  volkomen  vertrouwbare  personen,  en  zeer 
afkeurenswaard  zoude  geweest  zijn  in  gewone  omstandigheden. 

^ De  omstandigheden  waren  echter  niet  normaal.  ^ 

è De  rentabiliteit  van  de  onderneming  was  minstens  twijfelachtig 
en  de  financieele  kracht  der  Republiek  zeer  gering. 

5*  Wat  kon  men  den  kapitalisten  aanbieden,  om  hen  te  bewegen 
hun  geld  ter  beschikking -te  stellen?  yf 

Uit  dat  oogpunt  bezien,  was  de  primitieve  concessie  een 
meesterstuk. 

^ In  korte  trekken  kwam  zij  hier  op  neder:  De  concessionarissen 
moesten  eene  Nederlandsche  Maatschappij  stichten  — „Neder- 
landsch”  om  geen  gevaar  te  loopen  in  minder  goedgezinde  handen 
te  vallen  — en  aan  deze  de  concessie  kosteloos  overdrasren  dus 
niet  verkoopen.  ^ 

^ De  aandeelhouders  zouden  eene  rente  van  5 pCt.  genieten, 
welke  hun  rechtstreeks  door  de  Republiek  werd  gewaarborgd. 
Om  aan  dezen  waarborg  klem  bij  te  zetten,  deed  de  Republiek 
afstand  van  de  inkomende  rechten,  geheven  op  de  per  spoorweg 
ingevoerde  goederen,  welke  rechten  dus  in  de  kas  der  Maatschappij 
zouden  vloeien,  ter  betaling  van  de  gewaarborgde  rente.  X 

^ Bleken  de  netto  exploitatie-opbrengsten  en  de  geheven  invoerrech- 
ten, meer  dan  voldoende  om  die  rente  te  voldoen,  dan  werd,  van 
het  resteerende  (de  overwinst),  85  pCt.  aan  de  Republiek  betaald, 
om  haar  zoo  spoedig  mogelijk  in  het  bezit  te  stellen  der  haar 
tijdelijk  onttrokken  invoerrechten. 
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^ De  aanleg  moest  geschieden  volgens  in  grove  trekken  in  de 
concessie  aangewezen  regelen.  ^ 

^ In  de  exploitatie,  het  aantal  treinen,  de  vaststelling  der  tarieven 
enz.,  werd  de  Maatschappij  geheel  vrijgelaten.  ^ 

X Doordien  een  zoo  belangrijk  deel  der  overwinst  moest  worden 
afgestaan,  verminderde  het  gevaar,  dat  van  deze  vrijheid  misbruik 
zoude  worden  gemaakt.  yf 

^ Onbeperkte  contróle  op  de  handelingen  en  het  financieel  beheer 
der  Maatschappij  werd  aan  de  Republiek  verleend.  ^ 

^ Na  twintig  jaar  zou  de  Republiek  het  recht  hebben  den  spoor- 
weg op  zeer  eenvoudige  wijze  te  naasten.  ^ 

^ Daarentegen  werd  aan  de  Maatschappij  een  recht  van  voorkeur 
verleend  voor  het  aanleggen  en  exploiteeren  van  andere  spoorwegen 
in  de  Republiek.  X 

R WAS  ECHTER  één  punt,  dat  tot  een  voorbehoud  van 
de  zijde  der  concessionarissen  aanleiding  gaf.  ^ 

De  deputatie  kon  de  concessie  niet  verder  uit- 
strekken, dan  tot  de  Portugeesche  grenzen  en  dus 
de  zee.  ^ 

^ Nu  was  door  de  Portugeesche  Regeering  — zonder  overleg  met 
de  Regeering  der  Republiek  — op  14  December  1883,  een  concessie 
aan  Kolonel  Mac  Murdo  gegeven,  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  het  gedeelte  spoorweg  op  Portugeesch  gebied,  en  in  die  concessie 
was  de  bepaling  opgenomen,  dat  geene  concessie  door  Portugal 
zoude  worden  verleend  voor  eenen  spoorweg,  welke  minder  dan 
100  K.M.  van  de  geconcessioneerde  lijn  verwijderd  was.  ^ ^ 


niet  tot  aan 
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X Om  naar  Louren^o  Marqués  te  komen,  was  dus  de  te  vormen 
Nederlandsche  Maatschappij,  volkomen  afhankelijk  van  den  Portu- 
geeschen  concessionaris.  & 

^ Het  geheele  plan  zou  dus  onuitvoerbaar  zijn  indien,  om  welke 
reden  ook,  geen  samenwerking  werd  verkregen.  ^ 

^ De  zeer  uiteenloopende  opvattingen  over  het  gebruik,  dat  van  eene 
concessie  kon  en  mocht  worden  gemaakt,  deden  gegronde  vrees  voor 
gemis  aan  samenwerking  rijzen;  zoodat  concessionarissen  de  defini- 
tieve aanvaarding  der  concessie  afhankelijk  moesten  stellen,  èn  van 
het  vinden  van  het  noodige  kapitaal  èn  van  eene  behoorlijke  regeling 
van  het  vervoer  over  den  Portugeeschen  Spoorweg.  yf 

M ZOODANIGE  regeling  te  verkrijgen  trok  de  deputatie, 
vergezeld  van  haren  diplomatieken  vertegenwoordiger 
Jhr.  Mr.  G.  J.  Th.  Beelaerts  van  Blokland  en  van 
den  Heer  D.  Maarschalk,  in  het  begin  van  Mei  1884 
naar  Lissabon.  X 

è De  concessionaris  Mac  Murdo  was  toen  ook  aldaar ; maar  al  zeer 
spoedig  bleek  dat  aan  geene  overeenkomst  te  denken  viel.  ^ 

^ De  door  Mac  Murdo  gestelde  eischen  waren  van  dien  aard,  dat 
— zooals  de  deputatie  aan  de  Portugeesche  Regeering  schreef  — 
aanneming  er  van  gelijk  zou  staan  met  een  bankroet  der  nog  niet 
opgerichte  Nederlandsche  Maatschappij.  ^ 

X Het  eenige,  wat  de  Deputatie  op  den  laatsten  dag  van  haar  verblijf 
te  Lissabon  verkreeg,  was  de  toezegging  eener  concessie  voor  eenen 
tramweg  van  Louren90  Marqués  naar  de  grenzen  der  Republiek, 
in  het  geval,  dat  de  Portugeesche  spoorweg  niet  tijdig  werd  aange- 
legd of  indien  geene  naar  het  oordeel  der  beide  Regeeringen,  billijke 
tariefregeling  tot  stand  kwam. 
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^ Een  vage  belofte  dus,  maar  die  althans  uitzicht  gaf  op  eene 
interventie,  indien  het  belang  van  den  concessionaris  Mac  Murdo 
zoude  mede  brengen,  de  hem  verleende  concessie  te  gebruiken  om 
geen  spoorweg  te  bouwen  of  om  een  volledige  macht  uit  te  oefenen 
op  de  tarieven  voor  het  vervoer  der  zijnen  spoorweg  transiteerende 
reizigers  en  goederen.  ^ 


yf'  yf*  yf  yf* 


iT  Portugal  teruggekeerd,  werden  eenige  punten  der 
concessie  herzien  en  op  24  Mei  trad  eene  gewijzigde 
concessie  in  de  plaats  der  oorspronkelijke.  Van  groot 
belang  waren  de  wijzigingen  echter  niet.  X 

^ Op  verlangen  van  hunne  mede-concessionarissen  verklaarden  de 
Heeren  Groll  en  Maarschalk  zich  op  24  Mei  1884  bereid,  om 
eventueel  als  directeuren  der  te  stichten  Maatschappij  op  te  treden, 
en  reeds  dadelijk  de  dagelijksche  leiding  van  alle  zaken  de  concessie 
betreffende,  op  zich  te  nemen.  iè& 

^ Er  werd  geen  tijd  verloren.  Statuten  werden  opgesteld;  met 
medewerking  van  den  Heer  G.  M.  Boissevain,  stelde  de  Deputatie 
in  eene*  brochure  den  financieelen  toestand  der  Republiek  in  het 
licht  en  alle  concessionarissen  beijverden  zich  om  door  woord  en 
geschrift  het  publiek  gunstig  te  stemmen  voor  eene  deelneming  in 
de  nieuwe  onderneming.  X 

^ Den  U*®"  Juli  1884  had  de  inschrijving  op  een  kapitaal  van 
15  millioen  gulden  (£  1.250.000)  plaats.  ^ 

^ Slechts  voor  een  bedrag  van  ruim  f 1.800.000  (£  150.000) 
werd  ingeschreven.  ^ 

^ Vele  inschrijvingen  voor  kleine  bedragen  getuigden  van  sympathie 
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met  het  streven  der  concessionarissen  en  met  de  stamgenooten  in 
Afrika,  maar  de  groote  kapitalisten  onthielden  zich.  ^ 

^ Men  was  er  niet  in  geslaagd  de  overtuiging  te  vestigen,  dat  de 
zaak  op  stevige  grondslagen  steunde,  en  de  niet  te  ontkennen  on- 
zekerheid omtrent  den  Portugeeschen  spoorweg  verklaarde  de  terug- 
houdendheid van  hen,  die  niet  het  onwrikbaar  geloof  van  de 
Heeren  Groll  en  Maarschalk  in  het  welslagen  der  onder- 
neming hadden.  X 

^ De  concessionarissen  lieten  zich  door  de  onvoldoende  inschrijving 
nog  niet  afschrikken;  zij  meenden  dat  onbekendheid  met  de  zaak 
deze  onbemind  maakte,  dat  wellicht  te  veel  verlangd  was  door  op 
eenmaal  f 15.000.000  (£  1.250.000)  te  vragen.  ^ 

Eene  nieuwe  inschrijving  werd  opengesteld  en  intusschen 
bezochten  de  concessionnarissen  verschillende  steden  in  Neder- 
land, om  belangstelling  en  vertrouwen  in  de  onderneming  te 
wekken.  ^ 

X Het  maatschappelijk  kapitaal  werd  tot  5.000.000  gulden  (£  416.666) 
verminderd. 

^ Concessionarissen  vleiden  zich  met  succes,  zij  hadden  bericht 
ontvangen  dat  de  E.  A.  Volksraad  op  23  Augustus  de  verleende 
concessie  had  goedgekeurd,  ja  zelfs  was  de  meergenoemde  Kolonel 
Mac  Murdo  in  Amsterdam  gekomen  om  over  eene  schikking 

ELAAS  kwam  een  hevige  financieele  crisis  op  Java, 
de  kracht  van  alle  financiers  eischen,  om  eene  alge- 
meene  ineenstorting  van  vele  Banken  en  cultuuronder- 
nemingen  te  verhoeden.  ^ 

Na  de  tweede  inschrijving  gedurende  de  eerste  dagen  van 
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November,  was  het  aangeboden  kapitaal  slechts  gestegen  tot 
ƒ 2.220.000  (£  185.000).  -j* 

^ Op  10  November  1884  besloten  concessionarissen  met  5 tegen 
4 stemmen  (die  der  Heeren  J.  Groll,  D.  Maarschalk,  A.  C. 
Wertheim  en  Prof.  Moltzer)  om  aan  de  Regeering  mede  te  deelen 
dat  zij  geen  kans  zagen  om  de  concessie  te  aanvaarden.  ^ 

EN  OOGENBLIK,  maar  ook  slechts  een  enkel  oogenblik, 
scheen  het  dat  Nederland  zich  ging  onttrekken  aan  het 
grootsche  plan.  Van  mannen  als  Groll  en  Maarschalk 
was  dit  niet  te  verwachten.  Twee  dagen  later  verzochten 
zij  en  de  Heer  R.  W.  J.  C.  van  den  Wall  Bake,  die  — hoewel 
geen  concessionaris  — genoemde  Heeren  had  ter  zijde  gestaan,  tele- 
grafisch overdracht  der  concessie  op  hunne  namen.  ^ 

^ Den  December  deelde  Jhr.  Mr.  Beelaerts  van  Blokland 
mede,  dat  de  overdracht  was  goedgekeurd,  en  terstond  togen  de 
nieuwe  concessionarissen  aan  het  werk,  om  het  moeielijke  probleem 
op  te  lossen,  een  eenmaal  mislukte  zaak  opnieuw  voor  de  kapitalisten 
smakelijk  te  maken.  ^ 

y Het  was  van  het  grootste  belang  dat  een  tweede  échec  werd 
vermeden  en  de  concessionarissen  namen  zich  voor,  liever  den  schijn 
van  werkeloosheid  en  de  daaraan  onvermijdelijk  verbonden  verwijten 
te  aanvaarden,  dan  het  welslagen  der  geheele  onderneming  aan  het 
toeval  over  te  laten.  ^ 

X Het  publiek  moest  niets  van  de  zaak  vernemen,  alvorens  hare 
totstandkoming  verzekerd  was.  & 

Leering  treWcende  uit  de  ondervinding,  meenden  zij  dat  de  mis- 


17 


liikking  gedeeltelijk  te  wijten  was  aan  de  te  geringe  winst,  welke 
de  bepalingen  der  concessie  in  uitzicht  stelden.  ^ 

^ Zij  verzochten  dus’  wijziging  van  sommige  bepalingen. 

^ De  gewaarborgde  rente  werd  van  5 ^ honderd  verhoogd, 

ja  zelfs  werd  machtiging  gevraagd  om  — zoo  dit  onvermijdelijk 
mocht  blijken  — het  aan  de  Republiek  toetekennen  deel  van  de 
overwinst  aanmerkelijk  te  verkleinen.  ^ 

X De  E.  A.  Volksraad,  voorgelicht  door  een  goedkeurend  praeadvies 
van  de  Heeren  S.  J.  du  Toit  en  Dr.  W.  J.  Leyds,  stemde  in 
alle  wijzigingen  toe  en  gaf  zelfs  de  gevraagde  machtiging  met  de 
aanbeveling  echter,  om  daarvan  niet  dan  in  den  hoogsten  nood 
gebruik  te  maken.  ^ 

^ Nimmer  hebben  concessionarissen  bij  hunne  vele  onderhande- 
lingen  met  bankiers  van  deze  machtiging  melding  gemaakt.  ^ 
R SCHEEN  aan  de  beproevingen  geen  einde  te  komen. 
Op  21  April  1885  overleed  de  Heer  J.  Groll,  de  door 
zijn  energie  en  bezielenden  invloed,  meest  krachtige 
voorstander  der  onderneming,  en  in  Januari  1886  werd 
Maarschalk  door  eene  beroerte  getroffen,  waaraan  hij 
drie  maanden  later  bezweek. 

X Onder  den  indruk  dier  beide  treffende  sterfgevallen,  dreigde  ook 
den  eenig  overgebleven  concessionaris,  den  Heer  van  den  Wall 
Bake,  de  moed  te  ontzinken.  Y 

^ Het  was  Jhr.  Mr.  Beelaerts  van  Blokland,  die  hem  er  van 
terug  hield  de  zaak  als  hopeloos  te  laten  varen  en  het  was  ook  door 
diens  tusschenkomst,  dat  de  Heer  J.  L.  Cluysenaer  zich  bereid  ver- 
klaarde, als  medeconcessionaris  op  te  treden.  De  Regeering  keurde  de 
overdracht  der  concessie  op  naam  der  Heeren  van  den  Wall  Bake 


de  Heer  D. 
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en  Cluysenaer  goed  en  beiden  werkten  op  de  reeds  aanwezige 
grondslagen  voort  ^ 

Hoe  leerrijk  het  ook  zoude  zijn,  om  de  verschillende  phases 
der  te  Amsterdam,  Brussel,  Parijs,  Berlijn  en  Londen  aangewende 
pogingen,  om  het  noodige  geld  te  vinden,  uitvoerig  te  beschrijven, 
voor  het  doel  van  dit  gedenkboek  zou  die  beschrijving  te  uitgebreid 
worden.  ^ 

^ Hier  zij  slechts  vermeld,  dat  overal  de  Mac  MuRDO-concessie 
het  groote  struikelblok  was.  Men  was  huiverig  een  spoorweg 
rendabel  te  verklaren,  die  90  Kilometer  (56  mijl)  van  de 
haven  verwijderd  bleef  en  aan  die  haven  verbonden  werd 
door  een  anderen  spoorweg,  in  handen  van  een  man,  vol- 
komen vrijheid  bezittende  om  de  tarieven  naar  eigen  goedvinden 
te  regelen.  X 

De  waarborging  der  rente  door  de  Republiek  kon  in  de  jaren 
1885  en  1886  voor  velen  geen  afdoende  zekerheid  geven  en  de 
beschrijving  van  het  tracé  Machado  — geheel  onbekend  toen  de 
concessie  verleend  werd  — liet  gegronden  twijfel  over  aan  de  toerei- 
kendheid van  het  aanvankelijk  geraamde  kapitaal.  & 

N HET  EINDE  van  i886  ontvingen  concessionarissen  de 
mededeeling  van  den  Portugeeschen  Minister  van  Marine  en 
Koloniën,  dat  de  Regeering  besloten  had  de  Mac  Murdo 
concessie  in  het  voorjaar  van  1887  in  te  trekken;  het  uitzicht 


werd  geopend,  dat  de  Nederlandsche  concessionarissen  dan  ook 
den  spoorweg  op  Portugeesch  gebied  zouden  kunnen  bouwen  en 
exploiteeren.  ^ 

^ Op  grond  dezer  vooruitzichten,  kwam  in  Februari  1887  eene 
voorloopige  overeenkomst  met  eene  Amsterdamsche  bankiersfirma  en 
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twee  Banken  van  den  eersten  rang  in  Berlijn  tot  stand,  waarbij  het 
geld  verstrekt  werd  om  een  ingenieur  uit  te  zenden  ter  opneming  van 
het  tracé  en  waarbij  genoemde  Bankiers  zich  verbonden,  het  noodige 
kapitaal  te  verstrekken,  mits  de  Portugeesche  concessie  in 
handen  der  op  te  richten  Maatschappij  kwam.  ^ 

EEDS  IN  het  begin  van  Maart  1887  vertrok  daarop  de 
ingenieur  R.  A.  J.  Snethlage  naar  Pretoria,  maar  nog 
vóór  hij  den  voet  op  Afrikaanschen  bodem  plaatste,  had 
er  eene  gebeurtenis  plaats,  die  dreigde  alles  weder  in 
de  war  te  sturen.  Mac  Murdo  was  er  in  geslaagd  eene  Engelsche 
Maatschappij  op  te  richten,  die  de  verplichtingen  der  in  1884  opge- 
richte Portugeesche  Maatschappij  op  zich  nam  en  aanbood  den 
spoorweg  in  acht  maanden  te  bouwen. 

5*  Te  Lissabon  was  het  besluit  tot  intrekking  der  Mac  Murdo 
concessie  reeds  door  den  Koning  onderteekend,  toen  bovenstaand 
feit  ter  kennis  der  Regeering  kwam.  Men  wist  haar  te  beduiden 
de  gemaakte  schikking  goed  te  keuren  en  de  concessie  in  handen 
van  Mac  Murdo  te  laten. 

^ Noch  schriftelijke,  noch  mondelinge  betoogen  der  concessiona- 
rissen mochten  baten;  toen  de  Heer  van  den  Wall  Bake  in  de 
eerste  dagen  van  Mei  1887  uit  Lissabon  terugkwam,  kon  hij  slechts 
rapporteeren  dat  de  kans  op  de  Portugeesche  concessie  verkeken 
was  en  de  Portugeesche  Regeering  zelfs  niet  bij  machte  scheen, 
om  eene  tariefregeling  aan  hare  in  schijn  Portugeesche  Maatschappij 
op  te  leggen.  ^ 

^ Hij  vond,  te  huis  komende,  eene  ofhcieele  aankondiging  van 
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de  Regeering  der  Republiek,  dat  de  Nederlandsche  concessie  zou 
worden  ingetrokken,  zoo  zij  niet  op  2 November  1887  definitief 
was  aanvaard,  doch  gelukkig  ook  eene  aanbieding  van  andere 
Eerlij nsche  bankiers,  om  over  het  verschaffen  van  geld  te 
onderhandelen.  ^ 

^ Met  groote  welwillendheid  onthieven  de  bankiers,  met  wie  de 
voorloopige  overeenkomst  was  gesloten,  de  concessionarissen,  vóór 
den  bij  contract  vastgestelden  termijn,  van  hunne  verplichtingen, 
waardoor  deze  in  staat  werden  gesteld  met  de  nieuwe  combinatie 
in  onderhandeling  te  treden.  ^ 

POEDIG  KWAM  men  tot  eenstemmigheid  en  op  9 Juni 
1887  .werd  met  een  bankiersconsortium,  bestaande 
uit  de  „Berliner  Handelsgesellschaft”,  de  firma 
Robert  Warschauer  & Co.,  beiden  te  Berlijn, 
en  de  firma  Labouchere  Ovens  & Co.,  te  Amsterdam,  onder 
goedkeuring  van  den  Heer  Jhr.  Mr.  G.  J.  Th.  Beelaerts  van 
Blokland,  eene  overeenkomst  gesloten,  waarbij  genoemd  con- 
sortium op  zich  nam,  een  groot  deel  van  het  aandeelenkapitaal 
van  twee  millioen  gulden  (£  166.666)  te  verschaffen  en  eene 
5 pCts.  leening,  groot  zes  millioen  gulden  (£  500.000)  te  zullen 
plaatsen.  ^ 

^ Zonder  een  oogenblik  te  verliezen,  werden  toen  de  voorbereidende 
maatregelen  genomen  tot  oprichting  van  een  Nederlandsche  Naam- 
looze  Vennootschap,  zooals  Artikel  28  der  concessie  eischte.  X 
^ De  drie  jaren  voortgezette  pogingen  der  concessionarissen  werden 
eindelijk  met  succes  bekroond. 
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ET  HEEFT  in  die  drie  jaren  ook  in  de  Republiek  niet 
aan  pogingen  ontbroken  om  den  Staatspresident 
S,  J.  P.  Kruger,  te  bewegen  zijn  vertrouwen  aan 
de  concessionarissen^  die  niets  tot  stand  brachten,  te 
onttrekken.  ^ 

Van  verschillende  zijden  werden  verlokkende  aanbiedingen  ge- 
daan, om  op  schijnbaar  voor  de  Republiek  veel  voordeeliger  voor- 
waarden en  binnen  zeer  korten  tijd  den  Delagoabaaispoorweg  tot 
stand  te  brengen;  maar  het  mocht  niemand  gelukken  den  Staats- 
president aan  het  wankelen  te  brengen;  ZHEd.  wist,  dat  de 
spoorwegwerken  zouden  worden  uitgevoerd,  zoodra  de  omstandig- 
heden dit  slechts  even  zouden  gedoogen. 
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E ACTE  VAN  OPRICHTING  der  Neder- 
landsche  Zuid-Afrikaansche  Spoor- 
wegmaatschappij werd  op  den 
Juni  1887  ten  overstaan  van  den  Notaris 
J.  C.  G.  PoLLONES,  te  Amsterdam  gé- 
passeerd.  ^ 

Als  leden  van  den  Raad  van  Commis- 
sarissen traden  op  de  Heeren  Mr.  A.  van 
Naamen  van  Eemnes,  Voorzitter;  Justizrath  Max  Winterfeldt, 
Vice-Voorzitter;  D.  Cordes,  Mr.  O.  W.  Star  Numan,  Hugo 
Oppenheim,  A.  D.  de  Marez  Ovens  en  Geheimer  Regierungs- 

rath  W.  SiMON.  ^ 

^ Professor  Mr.  J.  P.  Moltzer  werd  tot  Secretaris  van  den 

Raad  en  rechtsgeleerd  adviseur  en  de  beide  concessionarissen,  de 
Heeren  R.  W.  J.  C.  van  den  Wall  Bake  en  J.  L.  Cluysenaer 
werden  tot  Directeuren  benoemd.  ^ 


^ De  Regeering  der  Republiek  benoemde  Jhr.  Mr.  G.  J.  Th. 
Beelaerts  van  Blokland  tot  Regeeringscommissaris  in  Nederland  en 
Jhr.  Mr.  C.  H.  Beelaerts  van  Blokland  tot  diens  plaatsvervanger. 
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^ Bij  het  Plaatselijk  Bestuur  van  den  Spoorweg  in  de  Republiek 
werd  de  Staatsprocureur  Dr.  W.  J.  Leyds  tot  Regeeringscommissaris 
benoemd  en  toen  Dr.  Leyds  in  1892  verzocht  van  deze  functie  te 
worden  ontheven,  werd  in  zijn  plaats  de  Heer  J.  S.  Smit,  Landdrost 
te  Pretoria,  benoemd.  ^ 

^ Aan  den  Heer  R.  A.  J.  Snethlage,  die  in  de  Republiek  ver- 
toefde, werd  den  titel  van  Hoofdingenieur  toegekend  en  een  vijftal 
Ingenieurs  de  Heeren  C.  Groll,  J.  E.  van  Ysendijk,  A.  van  Lennep, 
Th.  W.  L.  Steinmetz  en  G.  H.  van  der  Meulen  vertrokken  op 
28  Juli  1887  naar  Afrika,  om  ten  spoedigste  met  de  detail-opname 
aan  de  Portugeesche  grenzen  (Komatipoort)  te  beginnen.  ^ 

Het  lag  in  de  bedoeling  om  in  het  voorjaar  van  1888  met  de 
werken  — vooral  met  de  Komatibrug  — aan  te  vangen,  indien 
althans  de  spoorweg  op  Portugeesch  gebied  tijdig  zoover  gereed 
kwam,  dat  de  materialen  daarover  tot  de  grenzen  konden  worden 
aangevoerd. 

ELE  OMSTANDIGHEDEN  beletten  de  uitvoering  van  het 
gestelde,  programma.  X 

^ De  door  Mac  Murdo  opgerichte  en  beheerschte 
Engelsche  Maatschappij  bleek  ongezind  om  in  eenigerlei 
aannemelijke  regeling  der  tarieven  te  treden,  zij  behield  zich  op 
dat  punt  geheele  vrijheid  voor,  maar  was  wel  bereid  de  materialen 
voorloopig  tot  hooge  prijzen  te  vervoeren.  yf 

Zou  het  in  het  algemeen  hoogst  onvoorzichtig  zijn  om  een 
spoorweg  te  bouwen,  vóór  dat  de  zekerheid  was  verkregen,  dat  de 
eigenaars  van  de  onmisbare  aangrenzende  lijn  verplicht  waren  het 
vervoer  mogelijk  te  maken,  in  dit  bijzonder  geval  ware  het  onver- 
geeflijk  geweest,  omdat  bekend  was,  dat  getracht  werd  de  contróle 
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over  de  Portugeesche  lijn  te  verkoopen  aan  hen,  die  er  belang 
bij  hadden  den  spoorweg  Delagoabaai-Pretoria  met  alle  kracht 
tegen  te  werken.  ^ 

^ Beter  was  het  den  drang  tot  snel  bouwen  te  weêrstaan,  dan  zich 
afhankelijk  te  maken  van  anderen.  ^ 

^ Er  bestond  alle  reden  om  te  verwachten  dat  de  Engelsche 
Maatschappij,  die  een  zwaren  rentelast  had  te  dragen  en  slechts 
vervoer  kon  verwachten  door  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  de 
lijn  in  de  Republiek,  ten  slotte  wel  tot  inkeer  zou  komen.  ^ 

NDERE  TREURIGE  ervaringen  hadden  ook  invloed  op 
het  begin  der  werkzaamheden. 

X De  Ingenieurs  waren  door  den  Heer  Snethlage 
geïnstalleerd  in  een  aan  den  oever  van  de  Komati 
gebouwde  woning  en  waren  in  November  1887  met  de  opmetingen 
begonnen,  terwijl  de  Heer  Snethlage  zelf  naar  Europa  was  terug- 
gekeerd om  aan  de  Directie  verslag  te  doen  en  alles  voor  de  toe- 
komst te  regelen.  yf 

^ De  berichten  omtrent  den  voortgang  der  opneming  waren 
gunstig,  totdat  plotseling  de  telegraaf  het  bericht  bracht,  dat  alle 
Ingenieurs  ziek  waren  en  Ingenieur  van  der  Meulen  op  30  Januari 
1888  was  overleden.  én 

Geen  veertien  dagen  later  kwam  een  telegram  het  overlijden 
van  den  Ingenieur  van  Ysendijk  op  10  Februari  en  het  verlaten 
door  de  overigen  van  de  zoo  verraderlijke  Komatistreek  melden.  ^ 
^ Deernis  met  de  moeders,  die  zoo  zwaar  getroffen  werden  door 
het  verlies  van  zonen,  op  wie  zij  met  recht  trotsch  mochten  zijn  en 
van  wie  zij  de  schoonste  verwachtingen  voor  de  toekomst  mochten 
koesteren,  was  de  eerste  indruk  dier  droeve  tijdingen,  maar  daarna 
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rees  de  vraag:  Zouden  de  verhalen,  omtrent  de  onmogelijkheid  om 
in  de  lage  landen  des  zomers  te  leven  en  te  werken,  schijnbaar  door 
het  gebeurde  bevestigd,  toch  waar  zijn?  yf 

^ Deze  vraag  trad  nog  meer  op  den  voorgrond  toen  de  Heer 
Snethlage  — onder  den  indruk  van  de  gebeurtenissen  — ver- 
klaarde niet  genegen  te  zijn  om  als  Hoofdingenieur  de  leiding  der 
werkzaamheden  op  zich  te  nemen. 

^ Terstond  besloot  de  Directeur  Cluysenaer  persoonlijk  naar 
Pretoria  te  gaan  om  aldaar,  zoo  lang  er  geen  Hoofdingenieur  was, 
de  leiding  op  zich  te  nemen.  Vóór  zijn  vertrek  werden  de  Heer 
W.  Verwey  Azn.,  Ingenieur  van  den  Waterstaat,  tot  Hoofd- 
ingenieur en  verschillende  andere  heeren  tot  Ingenieur  en  Opzichter 
benoemd,  terwijl  een  geneesheer  werd  aangesteld  om  voortdurend 
toezicht  te  houden  op  den  gezondheidstoestand  van  het  personeel.  X 
^ Nauwelijks  was  de  Heer  Cluysenaer  te  Pretoria  aangekomen 
of  hij  ontving  kennis  van  de  Regeering,  dat  de  spoorwegwerken 
niet  mochten  worden  aangevangen  vóór  dat  de  tariefregeling  met  de 
Portugeesche  lijn  op  door  de  Regeering  goedgekeurde  voorwaarden 
was  tot  stand  gekomen. 

^ De  Maatschappij  wilde  zich  niet  tegen  dit  zeer  juiste  besluit 
verzetten,  al  ontveinsde  zij  zich  niet  dat  daardoor  de  bouwkosten 
aanmerkelijk  werden  verhoogd.  ^ 

EN  TWEEDE  mededeeling  in  Afrika  ontvangen,  deed 
den  Heer  Cluysenaer  zien,  dat  de  Maatschappij  ge- 
legenheid kon  vinden  om  te  toonen,  dat,  waar  geen 
onoverkomelijke  bezwaren  bestonden,  de  Hollanders 
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even  snel  konden  bouwen  als  de  Engelschen,  een  feit  waarvan  men 
ginds  toen  verre  van  overtuigd  was.  yf 

^ Het  vervoer  van  steenkolen,  noodig  voor  de  goudmijnexploitatie, 
die  toen  reeds  een  groote  vlucht  had  genomen,  geschiedde  op  ge- 
brekkige en  zeer  kostbare  wijze.  Vele  goudmijnen  konden  niet  worden 
ontgonnen  omdat  de  steenkolenprijzen  te  hoog  waren.  ^ 

^ Een  spoorweg  langs  den  Witwatersrand,  met  het  in  opkomst 
zijnde  Johannesburg  als  centrum,  werd  dringend  noodig  geacht, 
en  velen  wenschten  tevens  eene  spoorwegverbinding  tusschen  de 
hoofdstad  Pretoria  en  de  goudstad  Johannesburg. 

^ De  Regeering  moest  echter  rekening  houden  met  den  bij  velen 
nog  bestaanden  weerzin  tegen  spoorwegen  en  bepaalde  zich  tot  het 
sluiten  van  een  contract  met  de  Nederlandsche  Maatschappij,  waarbij 
laatstgenoemde  zich  verbond  een  tramweg  te  bouwen  van  Johannes- 
burg naar  Boksburg,  met  eventueele  verlenging  westwaarts  naar 
Krugersdorp,  en  oostwaarts  naar  een  door  de  Maatschappij  te 
ontginnen  kolenveld.  y 

^ De  zoogenaamde  ,,Randtram”,  waarvan  het  contract  op  20 
Juli  1888  door  den  Volksraad  werd  goedgekeurd,  zou  het  eerste  werk 
zijn  dat  de  Maatschappij  ter  hand  nam.  ^ 

^ Alle  materialen,  ook  de  locomotieven,  rijtuigen  en  wagens 
moesten,  ’t  zij  van  Ladysmith,  ’t  zij  van  Kimberley,  met  ossenwagens 
worden  aangevoerd,  juist  in  een  tijd,  dat  verbazend  hooge  vervoer- 
prijzen  geeischt  werden,  omdat  het  aantal  vrachtwagens  in  geen 
verhouding  stond  tot  de  hoeveelheid  in  te  voeren  goederen.  yf 
^ Op  22  Januari  1889  had  de  aanbesteding  der  lijn  Johannesburg — 
Boksburg  plaats  en  op  17  Maart  1890  werd  het  verkeer  op  dien 
tramweg,  die  veel  op  een  spoorweg  geleek,  geopend;  maar  reeds  in 
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Juni  en  Augustus  1889  was  besloten  om  den  tramweg  tot  K r u g e r s- 
dorp  en  Spring s,  waar  goede  steenkolen  waren  gevonden,  te 
verlengen.  ^ 

ET  GEHEELE  JAAR  i888  ging  voorbij  zonder  dat  het 
mogelijk  was  aan  den  hoofdspoorweg  te  beginnen  en 
in  Maart  1889  werd  nog  een  poging  gedaan  om  met 
de  Engelsche  Maatschappij  een  contract  te  sluiten, 
welke  poging  aanvankelijk  met  succes  bekroond  scheen  te  zullen 
worden,  want  een  overeenkomst  werd  door  de  Directie  dier  Maat- 
schappij goedgekeurd,  maar  Mac  Murdo  sprak  daarover  — nu  van 
achteren  beschouwd  gelukkig  — zijn  veto  uit.  yf 

Eindelijk  was  het  geduld  der  Portugeesche  Regeering  uitgeput 
en  greep  zij  de  omstandigheid,  dat  de  Portugeesche  lijn  niet  binnen 
den  door  haar  gestelden  termijn  was  voltooid,  aan,  om  de  aan 
Mac  Murdo  verleende  concessie  op  25  Juni  1889  in  te  trekken  en 
zelf  de  voltooiing  en  de  exploitatie  ter  hand  te  nemen. 

^ Reeds  vroeger  had  die  Regeering  erkend,  dat  hetgeen  door  de 
Nederlandsche  Maatschappij  verlangd  werd,  in  alle  opzichten  billijk 
was,  en  een  contract,  dat  de  tarieven  voor  het  doorgaand  verkeer 
regelde,  werd  op  4 September  1889  gesloten. 

^ Deze  tariefregeling  werd  aan  de  Regeering  der  Republiek  blij- 
vend gewaarborgd  door  de  Portugeesche  Regeering,  onverschillig 
wie  ook  later  de  eigenaar  of  beheerder  van  de  Portugeesche  lijn 
zou  mogen  zijn.  ^ 

f Nu  kon  de  Regeering  der  Republiek  op  24  September  1889 
het  verbod  om  te  bouwen  intrekken  en  de  Maatschappij  alles 


28 


in  het  werk  stellen  om  in  Mei  1890  de  werken  met  kracht  aan 
te  vatten.  ^ 

ETENDE  WELK  een  tegenzin  in  Zuid-Afrika  bestond 
om  in  de  lage  landen  te  werken,  en  vreezende  dat 
die  tegenzin  met  succes  door  de  talrijke  tegen- 
standers der  nieuwe  lijn  zou  aangewakkerd  worden, 
besloot  de  Directie  om  de  uitvoering  der  eerste  60  mijlen  aan  eene 
Nederlandsche  aannemersfirma  op  te  dragen,  maar  intusschen  te 
beproeven  den  tijd  tusschen  24  September  en  i Mei  te  gebruiken, 
tot  het  maken  van  den  onderbouw  van  het  2 mijlen  lange  baanvak 
tusschen  de  Portugeesche  grenzen  en  de  Komati-rivier.  ^ 

^ Reeds  op  25  October  werd  het  contract  met  een  paar  aan- 
nemers, die  aan  den  Portugeeschen  spoorweg  waren  werkzaam  geweest, 
gesloten  en  op  i November  kon  de  eerste  spade  in  den  grond 
worden  gestoken.  ^ 

De  eigenlijke  werkzaamheden  begonnen  echter  eerst  in  Mei 
1890.  De  eerste  stoomboot  met  bovenbouw  en  andere  materialen 
vertrok  op  14  Maart  1890  van  Amsterdam.  yf 

NTUSSCHEN  HAD  de  Maatschappij  op  i November  1889  met 
leedwezen  haren  Directeur  J.  L.  Cluysenaer  moeten  zien 
vertrekken,  doordien  hij  tot  andere  werkzaamheden  werd 
geroepen. 

^ De  Heer  G.  A.  A.  Middelberg  volgde  den  Heer  Cluysenaer 
op,  die  de  Maatschappij  als  Commissaris  bleef  besturen.  ^ 

^ In  Maart  1890  vertrok  de  Heer  Middelberg  naar  Pretoria  om 
over  eene  wijziging  der  concessie  te  onderhandelen  en  de  exploitatie 
op  blijvende  wijze  te  organiseeren. 
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yf  De  groote,  kunstmatig  opgewekte  en  aangewakkerde  oppositie 
tegen  de  Maatschappij  nam  in  de  Zuid-Afrikaansche  Republiek 
met  den  dag  toe  en  werd  als  middel  gebruikt  om  indirect  de 
Regeering,  die  steeds  haar  vertrouwen  aan  de  Maatschappij  bleef 

schenken,  te  treffen.  ^ 

Als  de  helft  waar  was  geweest,  van  hetgeen  zelfs  mannen,  die 
hooge  waardigheden  bekleedden,  der  Maatschappij  en  hare  Directie 
ten  laste  legden,  dan  zou  de  haar  verleende  concessie  een  ware  ramp 
voor  de  Republiek  zijn  geweest.  ^ 

^ De  concessie  werd  artikel  voor  artikel  nageplozen,  om  te 
betoogen  hoezeer  men  zich,  met  handen  en  voeten  gebonden,  aan 
weinig  betrouwbare,  belangzuchtige  Hollanders  had  overgeleverd. 

^ Het  kon  niet  ontkend  worden,  dat  de  primitieve  concessie  uit 
was  gegaan  van  een  groot  vertrouwen  in  de  concessionarissen  en, 
al  was  dat  vertrouwen  niet  beschaamd,  de  mogelijkheid  dat  in  de 
toekomst  misbruik  van  de  groote  vrijheid  zou  worden  gemaakt,  was 
niet  uitgesloten. 

X De  Maatschappij  erkende  dit  en  besloot  der  Regeering  te 
gemoet  te  komen,  door  geheel  vrijwillig  afstand  te  doen  van  vele 
vrijheden  en  daartegenover  eene  betere  omschrijving  te  vragen 
van  -haar  uitsluitend  recht  om  spoorwegen  in  verbinding  met  het 
buitenland  aan  te  leggen. 

EEDS  TOEN  was  te  voorzien  dat  te  eenigertijd  verbin- 
dingen met  de  havens  der  Kaapkolonie  en  met  Durban 
zouden  tot  stand  komen  en  de  Regeering  begreep  het 
belang  om  de  exploitatie  der  verschillende  lijnen  door 
dezelfde  Maatschappij  te  doen  geschieden,  opdat  niet  de  Delagoa- 
baailijn  eene  ondergeschikte  stelling  zou  innemen.  ^ ^ ^ ^ ^ 
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^ Op  25  Juni  1890  keurde  de  E.  A.  Volksraad  eene  gewijzigde 
concessie  goed,  waarbij  bepaald  werd  dat  de  Maatschappij  vóór 
den  Januari  1895  de  Delagoabaailijn  tot  Pretoria  zou  voltooien 
en  dat  zij  die  lijn  van  Pretoria  naar  de  Vaalrivier  zou  door- 
trekken, in  aansluiting  aan  een  door  den  Oranje  Vrijstaat  ontworpen 
spoorweg  naar  de  havens  der  Kaapkolonie.  Ook  de  verplichting 
tot  het  bouwen  van  eene  zijlijn  naar  Barberton  werd  door  de 
Maatschappij  aanvaard.  ^ 

In  de  nieuwe  concessie  werden  tevens  maximumtarieven  vast- 
gesteld. 

X Terstond  toog  men  aan  het  werk  op  de  zuiderlijn  (Pretoria- 
Vaal-rivier.)  ^ 

^ De  taak  van  den  Hoofdingenieur,  die  ook  de  leiding  van  de 
exploitatie  op  zich  had  genomen,  werd  door  dezen  nieuwen  aanleg 
zeer  verzwaard,  zoodat  het  noodig  bleek  den  dienst  van  Exploitatie 
af  te  scheiden  van  dien  van  Aanleg.  ^ 

^ Toen  de  Heer  C.  W.  Verloop,  die  bijna  25  jaar  bij  de  Neder- 
landsche  Rhijn-Spoorweg-Maatschappij  als  Ingenieur-Werktuigkun- 
dige  was  werkzaam  geweest,  zich  aanbood  om  als  Chef  van 
Exploitatie  naar  Afrika  te  vertrekken,  werd  dit  aanbod  gretig  aan- 
genomen; moeielijk  ware  iemand  te  vinden  geweest  meer  doorkneed 
in  spoorwegpraktijk  en  beter  in  staat  om  het  personeel  voor  te  gaan 
en  te  leiden.  ï 

E BOUW  van  de  hoofdlijn  ging  niet  zoo  vlug  als  de 
Maatschappij  en  vooral  als  het  publiek  wel  wenschten.  ^ 
Vele  moeielijkheden  waren  te  overwinnen  en  deze 
werden  nog  vergroot  toen  einde  1890  het  slechte, 
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ongezonde  jaargetijde  intrad  en  sterke  inkrimping  der  werkkrachten 
onvermijdelijk  maakte. 

^ Aan  de  Komatibrug  werd  toch  doorgewerkt  en  toen  in  Mei  1891 
de  overige  werkzaamheden  konden  worden  hervat,  reed  de  eerste 
locomotief  over  die  brug,  terwijl  op  i Juli  1891  het  kleine  baanvak 
Portugeesche  grenzen-Komatipoort  in  exploitatie  kon  worden 
genomen,  T 

^ Naarmate  weder  een  gedeelte  spoorweg  gereed  was,  strekte  de 
exploitatie  zich  verder  uit,  en  aan  het  einde  van  dat  jaar  was  eene  lengte 
van  55  Kilometer  (36  mijl)  in  dienst  gesteld.  ^ 

LECHTS  korten  tijd  bleef  de  Maatschappij  van  teleur- 
stellingen verschoond.  In  November  1890  was  een  hevige 
geldcrisis  in  Europa  ontstaan,  tengevolge  van  het  ineen 
storten  der  firma  Baring  Brothers  te  Londen,  en 
deze  crisis  trof  de  Maatschappij,  daar  zij  haar  belette  het  geld, 
noodig  voor  de  voltooiing  harer  lijnen,  door  plaatsing  van  aandeelen 
of  obligatien  te  vinden. 

^ Na  veel  moeite  werd,  dank  zij  de  medewerking  van  de  eerste 
bankiers  in  Amsterdam  en  Berlijn,  zooveel  geld  bijeengebracht,  dat 
door  kon  worden  gebouwd  tot  Nelspruit,  maar  de  Zuiderlijn  moest 
blijven  wachten.  y 

Dit  wachten  dreigde  den  spoorweg  van  de  havens  der  Kaap- 
kolonie naar  de  grenzen  der  Zuid-Afrikaansche  Republiek  een  groot 
nadeel  te  berokkenen,  omdat  die  spoorweg  sneller  gereed  zou  wezen 
dan  de  verlenging  op  het  gebied  der  Republiek,  en  daarom  bood 
de  Regeering  der  Kaapkolonie  aan,  om  op  aannemelijke  voorwaar- 
den het  geld  voor  de  voltooiing  der  Zuiderlijn  te  verschaffen,  door 
aankoop  van  obligatien  der  Maatschappij, 
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^ Den  loden  December  1891  werd  deze  zaak  bij  contract 
geregeld.  ^ 

Het  rechtstreeksch  vervoer  tot  Johannesburg  en  Pretoria  zou, 
zoolang  de  Delagoabaailijn  niet  gereed  was,  door  de  Kaapsche 
Gouvernements  Spoorweg  Administratie  geschieden,  en  voor  dat 
vervoer  zou  aan  de  Maatschappij  betaald  worden  het  maximum 
tarief,  dat  zij  volgens  de  concessie  mocht  heffen.  yf 

X De  Hoofd-Ingenieur  Verwey  en  de  Chef  van  Exploitatie 
Verloop  sloten  deze  overeenkomsten,  welke  spoedig  door  de  Directie 
te  Amsterdam  werden  goedgekeurd. 

^ Zóó  snel  vorderden  toen  de  werkzaamheden,  dat  reeds  op 
23  Mei  1892  de  Kaapsche  locomotieven  over  een  hulpbrug  de 
Vaal  passeerden.  ^ 

E Delagoabaailijn  — waar  nog  steeds  wegens  geld- 

gebrek met  halve  kracht  moest  gewerkt  worden  — 
ging  veel  langzamer  vooruit,  maar  toch  bereikte  de 
exploitatie  op  20  Juni  1892  het  station  Nelspruit,  het 
bij  de  eerste  concessie  gedachte  voorloopige  eindpunt. 

^ Nog  steeds  trachtte  de  Maatschappij  vergeefs  hare  obligatien 
te  plaatsen;  de  dageraad  van  een  nieuwe  periode  was  echter  reeds 
merkbaar,  en  toen  de  Republiek  er  in  slaagde,  eene  groote  Staats-leening 
in  Europa  te  sluiten  en  het  bekend  werd,  dat  een  belangrijk  deel 
dier  leening  zou  strekken  om  de  Maatschappij  in  staat  te  stellen 
hare  lijn  te  voltooien,  kwam  de  zon  boven  den  horizont.  ^ 

^ De  afmattende  financieele  zorgen,  waaronder  een  oogenblik  de 
Maatschappij  dreigde  te  bezwijken,  maakten  plaats  voor  hernieuwde 
energie. 

Eene  in  November  1892  uitgegeven  leening  slaagde  weder 
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geheel,  vooral  door  de  zekerheid,  dat  ter  voltooiing  der  lijn  geen 
verder  beroep  op  de  Beurs  noodig  zou  zijn.  ^ 

^ Hoewel  door  het  met  minder  dan  halve  kracht  werken  veel 
tijd  verloren  was,  wilde  men  toch  trachten  aan  den  in  de  concessie 
voorgeschreven  termijn  te  voldoen. 

ET  JAAR  1893  was  een  jaar  van  grooten  voorspoed.  ^ 
^ De  uitkomsten  van  de  exploitatie  op  de  Zuiderlijn 
en  den  Randtram  overtroffen  de  meest  optimistische 
verwachtingen. 

^ Het  vervoer  nam  in  zoo  sterke  mate  toe,  dat  meer  dan  eenmaal 
billijke  klachten  over  gebrek  aan  rollend  materieel  werden  gehoord.  ^ 
^ De  Chef  van  Exploitatie,  de  Heer  C.  W.  Verloop  had  een 
uitermate  zware  — dikwijls  ondankbare  — taak,  waarvan  hij  zich 
op  uitstekende  wijze  kweet.  ^ 

^ Helaas  mocht  hij  de  vruchten  van  zijn  onverpoosden  arbeid 
niet  beleven.  . ^ 

Hij  werd  den  12'^'“  October  1893  ten  gevolge  van  in  de  lage 
landen  opgedane  kwaadaardige  koortsen  weggerukt.  ^ 

X De  Maatschappij  zal  zijn  aandenken  steeds  in  eere  houden.  ^ 
^ Ook  de  Hoofd-Ingenieur,  de  Heer  W.  Verweij  Azn.,  had 
zijn  betrekking  op  17  April  1893  neêrgelegd.  ^ 

^ Hem  komt  de  eer  toe,  gedurende  vijf  jaren,  in  zeer  moeielijke 
omstandigheden  de  belangen  der  Maatschappij  met  groote  toewijding 
te  hebben  behartigd.  Zijn  naam  als  bekwaam  ingenieur  en  eerlijk 
administrateur,  zal  in  Zuid-Afrika  niet  worden  vergeten.  yf 

^ De  Heer  M.  E.  H.  Breuning  verving  hem  als  Hoofd-Ingenieur 
en  mocht  het  voorrecht  genieten  de  lijn  te  voltooien.  ^ ^ ^ ^ 
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^ Als  Chef  van  Exploitatie  trad  den  8='®"  Maart  1894  de  Heer  C.  L. 
Plate  op,  tot  dien  tijd  Chef  van  den  dienst  op  de  Oosterlijn.  ^ 
^ Om  de  geheele  leiding  van  alle  zaken  in  Zuid-Afrika  op  zich 
te  nemen,  begaf  de  Directeur  G.  A.  A.  Middelberg  zich  in  de 
eerste  dagen  van  1894  weder  naar  Pretoria  en  om  den  Directeur  in 
Nederland,  zoo  noodig,  tijdelijk  te  vervangen,  trad  de  Heer 
Jhr.  J.  A.  VAN  Kretschmar  van  Veen  den  Augustus  1894 
als  Administrateur  op.  ^ 

De  staf  van  het  hoofdkantoor  te  Pretoria  bestaat  thans,  onder  den 
Heer  Middelberg,  uit  den  Hoofd-Ingenieur  M.  E.  H.  Breuning, 
den  Chef  van  Exploitatie  C.  L.  Plate,  den  Secretaris-Ingenieur 
M.  E.  DE  WiLDT,  den  Ingenieur  A.  van  Lènnep  en  den 
Ingenieur-Werktuigkundige  J.  F.  L.  van  Hasselt.  X 

^ In  Amsterdam  wordt  de  Directeur  ter  zijde  gestaan  door  den 
Administrateur  Van  Kretschmar,  den  Chef  de  Bureau  E.  Bruchner, 
den  Hoofd-Boekhouder  C.  J.  Gottschalk  en  de  beide  Ingenieurs 
de  Heeren  H.  Reinhold  en  S.  R.  Smit.  ^ 


AT  MEN  DOOR  inspanning  van  alle  krachten  trachtte 
te  bereiken  is  bereikt.  ^ 

^ Op  20  October  1894  kwam  het  door- 
gaande spoor  van  Pretoria  naar  Delagoa- 
baai  gereed;  den  2**®°  November  bewees  ZHEd.de  Staats- 
president aan  de  Maatschappij  de  eer  den  laatsten 
bout  vast  te  schroeven  en  op  18  November  reed  de 
eerste  doorgaande  personentrein.  ^ 

y Al  was  het  spoor  gereed,  al  kon  met  groote  voorzichtigheid 
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rijdende,  een  lichte  personentrein  worden  toegelaten,  het  zou  onvoor- 
zichtig zijn  geweest  de  volle  exploitatie  aantevangen,  voordat 
de  geheele  lijn  in  goed  berijdbaren  toestand  verkeerde  en  alles 
betreffende  het  vervoer  geregeld  was,  ^ 

(éj  Op  den  eersten  dag  van  het  jaar  1895  ving  de 
volledige  dienst  aan.  5* 

E GESCHIEDENIS  der  maatschappij  zoude  niet  volledig 
zijn,  zoo  de  volgende  bijzonderheden  onvermeld 
bleven.  ^ 

^ De  omstandigheden  hadden  er  toe  geleid,  dat 
reeds  vóór  de  voltooiing  van  den  Delagoabaai-spoorweg  besloten 
werd,  Pretoria  en  Johannesburg  ook  door  een  spoorweg  te  verbinden 
met  Natal,  in  aansluiting  met  de  spoorwegen  in  die  Kolonie,  yf 
^ Op  3 Februari  1894  werd  tusschen  de  beide  Regeer ingen  eene 
overeenkomst  omtrent  den  bouw  dier  verbinding  gesloten,  en  op 
6 Februari  werd,  op  grond  van  Art.  II  der  Concessie,  de  bouw  en 
de  exploitatie  opgedragen  aan  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche 
Spoor weg-Maatschappij,  welke  dus  aan  het  einde  van  het  jaar  1895  een 
spoorwegnet  van  990  Kilometers  (617  mijlen)  in  exploitatie  zal  hebben, 
ï Op  7 September  1893  hechtte  de  F2.  A.  Volksraad  zijn  goed- 
keuring aan  eene  tusschen  de  Regeering  en  de  Maatschappij  over- 
eengekomen wijziging  der  Concessie,  waarbij  aan  de  eerste  ten  allen 
tijde  het  recht  wordt  toegekend,  om  den  spoorweg  en  alle 
eigendommen  der  Maatschappij  te  naasten,  mits  de  aandeelhouders 
door  een  jaarlijks  dalende  premie  eenigermate  schadeloosstellend 
voor  de  vervroegde  naasting, 
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(éi  Ook  hier  weder  gold  het,  der  Regeering,  — die  in  zoo  moeilijke 
tijden  de  Maatschappij  had  bijgestaan  en  de  in  1892  door  leening 
verkregen  gelden  op  gunstige  voorwaarden  aan  de  Maatschappij 
overdroeg  — te  toonen,  dat,  waar  slechts  mogelijk,  getracht  werd 
hare  wenschen  te  bevredigen  en  der  oppositie  alle  wapens  uit  de 
hand  te  slaan.  ^ 

f Het  was  een  geliefd  thema  om  te  klagen,  dat  de  Republiek 
gedurende  twintig  iaren  gebonden  was  aan  eene  Maatschappij,  welke 
niet  het  minste  begrip  van  spoorwegaanleg  en  exploitatie  had  en 
er  uitsluitend  op  uit  was,  op  de  gemakkelijkste  wijze  hooge  rente 
van  het  kapitaal  te  trekken  en  door  de  Republiek  te  laten  betalen. 

(éi  Ten  allen  tijde  kan  nu  de  Regeering  het  werk  van  spoorweg- 
aanleg en  exploitatie,  uit  handen  der  Maatschappij  doen  overgaan 
in  andere  handen,  of  met  de  Regeeringstaak  samensmelten,  zooals 
in  de  beide  Engelsche  koloniën.  X 

^ Het  ligt  dus  in  de  macht  der  Regeering  te  bepalen  of  de  jonge 
Maatschappij  spoedig  weder  zal  worden  ontbonden,  dan  wel  nog 
zeer  geruimen  tijd  haar  taak  zal  kunnen  voortzetten;  ongetwijfeld 
zal  de  wijze,  waarop  zij  zich  van  die  taak  kwijt,  niet  zonder 
invloed  zijn  op  de  beslissing,  maar  ook  politieke  en  economische 
overwegingen  zullen  daarbij  in  het  spel  komen.  ^ 

^ Het  kapitaal  der  Maatschappij  is  allengs  tot  een  zeer  aanzien- 
lijk bedrag  gestegen.  Aanvankelijk  bedroeg  het  aandeelenkapitaal 
2.000.000  gulden  (£166.666),  thans  is  het  vermeerderd  tot  14.000.000 
gulden  (£  1. 166.666)  en  het  gezamenlijk  bedrag  der  op  31  December 
1894  uitgegeven  leeningen  is  ruim  67.200.000  gulden  (£  5.600.000).  yf 
^ Op  deze  aandeelen  en  obligatien  is  een  jaarlijksche  rente  van 
bijna  4.140.000  gulden  (£  345.000)  gewaarborgd.  ^ ^ ^ 
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AN  HET  SLOT  van  dit  hoofdstuk  voegt  een  chronologisch 
overzicht  van  eenige  der  belangrijkste  gebeurtenissen 
uit  het  leven  der  Maatschappij : ^ 

21  Juni  1887.  Oprichting  der  Nederlandsche  Zuid-Afri- 
kaansche  Spoorweg-Maatschappij. 

November  1887.  Begin  der  opneming  aan  de  Komatipoort.  f 
Jan./Februari  1888.  Ziekte  en  dood  van  de  eerste  Ingenieurs. 

20  Juli  1888.  Goedkeuring  der  contractsbepalingen  voor  den 

bouw  van  de  lijn  Johannesburg — Boksburg.  X 
22  Januari  1889.  Aanbesteding  der  lijn  Johannesburg — Boksburg. 

2 Juni  en  2 Aug.  1889.  Uitbreiding  van  het  Contract  voor  den  Stoom- 
tramweg voor  de  lijn  Johannesburg — Krugers- 
dorp  en  voor  de  exploitatie  van  het  kolenveld 
te  Springs.  yf 

24  September  1889.  De  Regeering  heft  haar  verbod  op,  om  te 

werken  aan  den  spoorweg,  beginnende  aan  de 
Portugeesche  grens  en  gaande  naar  Nelspruit. 
Sluiting  van  het  Contract  voor  de  eerste  aard- 
werken aan  de  Portugeesche  grens.  ^ 

Vertrek  van  het  eerste  stoomschip  van  Amster- 
dam naar  Delagoabaai  met  bovenbouw-  en 
andere  materialen. 

Opening  van  de  lijn  Johannesburg— Boksburg. 
De  Volksraad  keurt  de  gewijzigde  Concessie 
voor  den  Spoorweg  van  de  Portugeesche  grens 
naar  Pretoria,  Barberton,  Johannesburg  en  de 
Vaalrivier  goed. 

Opening  van  de  lijn  Boksburg — Springs.  X ï 


25  October  1889. 
14  Maart  1890. 

17  Maart  1890. 

25  Juni  1890. 

13  October  1890. 
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ly  November  1890. 
10  Februari  1891. 
14  Mei  1891. 

I Juli  1891. 


I October  1891. 

10  December  1891. 


28  December  1891. 
10  Maart  1892. 

18  April  1892. 

23  Mei  1892. 

20  Juni  1892. 

15  September  1892. 

15  October  1892. 


Opening  van  de  lijn  Johannesburg — Roodepoort. 
Opening  van  de  lijn  Roodepoort— Krugersdorp. 
De  eerste  locomotief  rijdt  over  de  Komatibrug. 
Opening  van  den  Spoorweg  van  de  Portugeesche 
grens  tot  Komatipoort.  (Begin  der  Delagoa- 
baailijn).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Hectorsspruit, 
(35  Kilometers). 

Onderteekening  der  overeenkomsten  met  de 
Regeering  der  Kaapkolonie  voor  de  voltooiing 
van  den  spoorweg  van  de  Vaalrivier  naar 
Johannesburg  en  Pretoria.  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Malelane 
(55  Kilom.).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Kaapmuiden 
(74  Kilometers).  yf 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Krokodil- 
poort  (93  Kilometers).  ^ 

De  eerste  locomotief  rijdt  over  de  hulpbrug 
over  de  Vaalrivier.  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Nelspruit 
(116  Kilometers).  ^ 

Opening  der  lijn  van  de  Vaalrivier  tot  Elands- 
fontein  (65  Kilometers).  (Opening  van  het  ver- 
keer met  Johannesburg).  - 5* 

Overeenkomst  met  den  Heer  Fr.  Watkins, 
voor  den  bouw  van  de  Barberton-taklijn, 
definitief  goedgekeurd. 
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5 November  1892, 
I Januari  1893. 

I Juni  1893. 

7 September  1893. 

12  September  1893. 

12  October  1893. 

13  October  1893. 

20  November  1893. 
30  December  1893. 
20  Januari  1894. 

13  Mei  1894. 

20  Juni  1894. 

10  Juli  1894. 

I September  1894. 


De  ijzeren  Vaalrivierbrug  wordt  voor  het  eerst 
in  gebruik  genomen  voor  het  verkeer.  ^ 
Opening  van  de  lijn  Elandsfontein  tot  Pretoria 
(59  Kilometers).  * 5* 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Alkmaar 
(135  Kilometers).  ^ 

De  Volksraad  keurt  een  wijziging  van  de 
Concessie  goed,  waarbij  het  recht  van  naasting 
wordt  uitgebreid. 

Doorboring  van  den  tunnel  in  den  Elandsberg. 
Overlijden  van  den  Chef  der  Exploitatie,  den 
Heer  C.  W.  Verloop.  ^ 

Aan  vang  van  den  aanbouw  der  zijlijn  van 
Kaapmuiden  naar  Barberton.  yf 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Elandshoek 
(158  Kilometers).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Nooit 
Gedacht  (187  Kilometers). 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Waterval- 
Onder  (203  Kilometers).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  van  Pretoria 
tot  Eerste  Fabrieken  (21  Kilometers).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  tot  Waterval- 
Boven  (210  Kilometers).  y 

Opening  van  de  Delagoabaailij  n tot  Machadodorp 
(223  Kilometers).  ^ 

Opening  van  de  Delagoabaailijn  van  Pretoria 
tot  Elandsrivier  (46  Kilometers). 
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15  October  1894. 


Opening  van  de  Delagoabaailijn  van  Pretoria 
tot  Bronkhorstspruit  (64  Kilometers).  ^ ^ 

20  October  1894.  De  laatste  rail  bij  Balmoral  ingelegd  en 

aangesloten.  ^ 

De  eerste  trein  van  het  Oosten  komttePretoriaaan. 
2 November  1894.  De  laatste  bout  van  den  Delagoabaaispoor- 

weg  door  ZHEd.  den  Staatspresident, 
in  tegenwoordigheid  van  talrijke  aanzienlijke 
burgers  en  genoodigden,  bij  Wilgerivier  aan- 
gedraaid, en  daarmede  de  lijn  als  voltooid 
beschouwd.  yf 

18  November  1894.  Begin  van  een  voorloopigen  dienst  op  de  Delagoa- 
baailijn, met  drie  doorgaande  personentreinen 
per  week.  ^ 

I Januari  1895.  Volledige  opening  van  den  geregel- 

den  dienst  tusschen  Pretoria  en  Lou- 
renco  Marqués.  rXXXÏÏXX 
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ET  IS  NIET  DE  BEDOELING  in  dit  Gedenk- 
boek een  zoo  uitvoerige  beschrijving  van 
de  spoorwegwerken  te  geven  als  de  om- 
vang dier  werken  zoude  verdienen,  yf 
De  gelegenheid  tot  zoodanig,  voor 
technici  belangrijk  werk,  zal  zich  nog  wel 
eens  voordoen,  hier  moet  de  beschrijving 
zich  bepalen  tot  een  algemeen  beeld  van 
de  voorbereiding  en  de  uitvoering  der  onderdeelen  van  den  Delagoa- 
baaispoorweg. 

X De  aandachtige  lezer  zal  er  uit  zien  dat  de  Nederlandsche 
ingenieurs,  èn  door  de  degelijkheid  van  de  voorafgaande  zoo  ge- 
wichtige bestudeering  van  de  richting,  èn  door  de  oplossing  van 
vele  moeielijkheden  van  allerlei  aard,  welke  zich  bij  den  aanleg 
voordeden,  de  eer  hebben  opgehouden  van  het  corps  waartoe  zij 
behooren.  ^ 

De  aanleg  van  den  Delagoabaaispoorweg  is  een  moeielijk 
werk  geweest.  V 

è Hoewel  in  de  Republiek  ook  bij  de  andere  lijnen  werken  van 
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beteekenis  voorkomen,  o.  a.  de  groote  brug  over  de  Vaalrivier,  is 
deze  beschrijving  strikt  beperkt  tot  den  spoorweg  van  de  Portugeesche 
grenzen  naar  Pretoria. 

(èi  Achtereenvolgens  zullen  behandeld  worden  de  richting,  de 
opmetingen,  de  uitvoering  en  de  aardwerken,  de  kunstwerken,  de 
stations  en  het  rollend  materieel. 


ET  TERREIN,  WAARDOOR  de  spoorweg  moest  gelegd 
worden,  bestaat  uit  twee  geheel  verschillende  ge- 
deelten, door  bergruggen  — waaronder  uitloopers  van 
het  Drakengebergte  — van  elkander  gescheiden:  het 
Lage  Veld  en  het  Hooge  Veld.  ^ 

Het  Lage  Veld,  een  voortzetting  van  de  lage  landen  in  de 
Portugeesche  Kolonie,  is  een  sterk  golvende,  dicht  met  bosschen 
begroeide  landstreek,  door  rivieren  en  spruiten  doorsneden,  die  naar 
de  zijde  van  het  Drakengebergte  overgaat  in  zeer  afgebroken,  sterk 
afwisselend  bergland.  ^ 

^ Aangezien  in  het  Lage  Veld  slechts  hier  en  daar  verspreide 
kafferkralen  voorkomen,  behoefde  bij  de  bepaling  van  het  tracé, 
alleen  gelet  te  worden  op  technische  eischen.  De  valleien  der  hoofd- 
rivier — de  Krokodilrivier  — en  van  enkele  harer  zijtakken, 
— de  Sterkspruit,  de  Elandsspruit  en  de  Kaaprivier 
op  den  rechteroever,  en  de  Nelspruit,  het  Blinkwater,  de 
Cikasi  en  de  Molumbunguana  op  den  linkeroever  — geven 
de  gelegenheid  om  met  voor  spoorwegverkeer  toe  te  passen  hellingen 
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en  bogen,  zonder  kostbare  tunnels  het  Hooge  Veld  te  bereiken. 

^ Daarbuiten  is  niet  veel  keuze  voor  een  goed  tracé,  omdat  de 
waterscheidingen  tusschen  de  verschillende  stroomen  telkens  door 
aanzienlijke  verheffingen  of  dalingen,  spoorwegaanleg  bemoeielijken. 

Het  Hooge  Veld,  dat  zich  1300  k 1900  meter  boven  de  zee 
verheft,  is  eene  uitgestrekte,  zachtgolvende,  kale  vlakte,  doorsneden 
door  tal  van  rivieren  en  spruiten;  de  Kleine  en  de  Groote 
Oliphantsrivieren,  de  Brugspruit,  de  Zadelknopspruit, 
de  Balmoralspruit,  de  Wilgeri vier,  de  Bronkhorstspruit, 
de  Kroonspruit,  de  Elandsrivier,  de  Pienaarsrivier, 
de  Mundtspruit  en  de  Aapj esrivier  zijn  de  voornaamste 
welke  moesten  worden  gekruist.  yf 

^ Terwijl  in  vroegere  ontwerpen  van  de  Ingenieurs  Hall  en 
Farrell  het  dal  van  de  Komati-rivier  werd  gevolgd  en  het  Hooge 
Veld  werd  bereikt  met  doorsnijding  van  Swaziland,  werd,  na  het 
in  1881  onafhankelijk  verklaren  der  Swazi’s,  het  zoeken  van  eene 
andere  richting  noodig,  om  zeker  te  zijn  niet  te  worden  verrast 
door  gebeurlijkheden  in  een  quasi  zelfstandigen  Kafferstaat.  ^ 
E MEERGENOEMDE  MAJOOR  J.  Machado  liet  bij  zijne 
opneming  de  Komati-vallei  links  liggen  en  onderzocht 
de  vallei  van  de  Krokodilrivier  en  hare  zijtakken.  ^ 
^ Hij  was  zoo  gelukkig  een  tracé  te  vinden,  dat 
eerst  de  Komati  nabij  de  grenzen  kruiste  en  verder  in  noordwestelijke 
richting  de  Krokodilrivier  over  ging,  om,  het  dal  van  de  Molum- 
bunguana  volgende,  over  den  Krugersnek,  dwars  door  de  beddingen 
van  de  Cikasi,  het  Blinkwater  en  de  Nelspruit,  de  Krokodilrivier 
weder  te  bereiken  en  den  linkeroever  daarvan  te  volgen,  totdat 
het  dal  van  de  Sterkspruit,  aan  den  rechteroever,  gelegenheid  gaf 
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om  m6t  eon  twccdo  overbrugging'  vsn  de  Krokodilrivier,  in  zuid- 
westelijke richting  op  het  Hooge  Veld  te  komen.  ^ 

^ Eenmaal  op  het  Hooge  Veld,  ging  het  tracé  in  rechte,  nagenoeg 
zuiver  westelijke,  richting  langs  Middelburg  naar  Pretoria. 

^ Deze  opneming  geschiedde  van  14  Augustus  1883  tot  5 Januari 
1884  en  van  eind  September  tot  24  December  1884,  dus  in  minder 

dan  8 maanden.  ^ 

^ Hooge  lof,  ja  bewondering,  verdient  de  kundige  Ingenieur  die 
in  zoo  korten  tijd  met  betrekkelijk  zeer  weinig  hulp  en  eigenaardig 
werkvolk  (kaffers),  een  bergspoorweg  zoodanig  traceerde,  waterpaste 
en  op  het  terrein  uitzette,  dat  het  project  de  basis  kon  worden  van 
het  definitieve  tracé,  terwijl  de  richting  in  hoofdzaak  onveranderd 
kon  worden  gevolgd.  ^ 

X Alle  Ingenieurs,  die  nader  op  het  terrein  kennis  maakten  met 
het  project  Machado,  hebben  eenparig  hulde  gebracht  aan  de  groote 
verdiensten  van  zijn  arbeid.  ^ 

è In  den  aan  vang  van  zijn  rapport  zegt  majoor  Machado:  ^ 
^ „Alvorens  te  beginnen  met  de  beschrijving  van  het  plan,  wensch 
„ik  te  zeggen,  dat  het  doel  hetwelk  ik  mij  heb  VDorgesteld,  niet  is  ge- 
„weest  om  het  best  mogelijke  tracé  te  zoeken,  want  men  zal  nooit  bij 
„het  eerste  onderzoek  van  een  terrein,  vooral  in  een  zeer  bergachtig 
,,land,  tot  zulk  een  resultaat  komen,  doch  wel  om  een  richting  te  vinden 
,,die  door  hare  technische  grondslagen  en  door  hare  bouwkosten 
,,tot  bewijs  kan  strekken  van  de  mogelijkheid  om  een  goedkoopen 
„en  bruikbaren  spoorweg  te  maken  in  de  bedoelde  landstreken.”  ^ 
^ Aan  dit  doel  heeft  zijn  tracé  ten  volle  beantwoord.  Het  heeft 
gediend  tot  grondslag  en  maatstaf  van  beoordeeling  van  andere 
onderzoekingen,  die  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg- 


46 


Maatschappij  hebben  geleid  tot  het  tracé  dat  door  haar  voorgesteld 
en  uitgevoerd  is.  ^ 

yfyryryryfyryryryryryryryryryryryryr 

E Concessie  aan  de  Maatschappij  verleend  omvatte 
een  spoorweg,  beginnende  aan  de  grens  van  het 
Portugeesche  gebied,  in  aansluiting  aan  de  lijn  van 
Delagoabaai  (Louren^o  Marqués)  en  vandaar  gericht 
naar  Nelspruit  en  verder  naar  Pretoria.  y 

^ De  keuze  van  richting  was  dus  vrij  beperkt,  want  het  tusschenpunt 
Nelspruit  sloot,  als  men  wilde,  alle  wijzigingen  in  de  hoofdrich- 
ting uit.  ^ 

^ Niettemin  oordeelde  de  E.  A.  Volksraad  in  1886  het  nog  noodig 
een  nader  onderzoek  te  laten  instellen,  of  niet  een  betere  richting 
ware  te  vinden  geweest,  langs  de  Kaaprivier  over  Barberton, 
naar  het  punt  op  het  Hooge  Veld  genaamd  Klipstapel.  ^ 

Het  resultaat  van  dit  onderzoek  was,  dat  de  richting  via  Nel- 
spruit werd  aangehouden.  'ST 

^ In  1887  werd  met  de  opmetingen  aan  de  Komatipoort  een 
aanvang  gemaakt,  doch  maar  al  te  spoedig  moest  het  werk 
worden  gestoord  door  de  treurige  gebeurtenissen  in  het  begin 
van  1888,  waarbij  twee  der  ingenieurs  overleden  en  de  overige 
gedwongen  waren  het  veld  te  ruimen.  & 

X Toen  in  den  loop  van  dat  jaar  de  werkzaamheden  konden 
worden  hervat,  besloot  de  Hoofd-Ingenieur  Verwey  nogmaals  een 
plaatselijk  onderzoek  te  doen  instellen  ter  beantwoording  van  de 
vraag,  of  het  niet  mogelijk  was  een  aanmerkelijke  besparing  van 
kosten  te  verkrijgen,  door  in  het  Lage  Veld  af  te  wijken  van  de 
door  Majoor  Machado  uitgebakende  richting.  ^ ^ w ^ ^ 
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Door  het  doen  verrichten  van  uitgebreide  opmetingen  slaagde 
hij  daarin  volkomen.  Immers  deze  meting  bewees  dat  de  Kroko- 
dil p o o rt  (i6  K.M.  lang)  niet  zoo  ontzettend  veel  bezwaar  opleverde, 
als  men  aanvankelijk  meende,  en  dat  met  het  volgen  van  den  rechter- 
oever van  de  Krokodilrivier  en  daarna  van  de  Elandsspruit,  in  elk 
geval  de  volgende  voordeelen  werden  verkregen:  ï 

1°.  Eene  beheerschende  helling  van  20  m.M.  per  Meter  (i  : 50) 
kon  worden  toegepast,  terwijl  Kolonel  Machado’s  ontwerp  3373  m.M. 
per  Meter  (i  : 30)  aangaf.  db 

2°.  Zeer  kostbare  tunnels  — ter  gezamenlijke  lengte  van  3400  M. 
— die  buitendien  ontzettend  veel  tijd  vorderden,  werden  vermeden.  ^ 
X 3°.  Twee  overbruggingen  van  de  Krokodilrivier  werden  ontgaan. 

E AANDRANG  om  de  hoofdrichting  door  de  Kaapsche 
Goudvelden  via  Barberton  te  leggen  bleek  intus- 
schen  hoe  langer  hoe  sterker  te  worden  en  het  belang 
van  de  Spoorwegmaatschappij  eischte  hiermede  reke- 
ning te  houden,  omdat  haar  allicht  de  exploitatie  van  een  weinig 

0 

belovende  zijlijn  van  minstens  50  KM.  boven  het  hoofd  kon  hangen. 

Dit  gaf  aanleiding  tot  een  nieuwe  globale  opmeting,  waaruit 
bleek  dat  het  een  ondoenlijke  zaak  was,  om  via  Barberton  het 
Hooge  Veld  te  bereiken,  wilde  men  niet  in  zeer  steile  hellingen  en 
in  zeer  kostbare  werken  van  aanleg  vervallen.  yf 

^ Overwogen  werd  nog  of  het  niet  mogelijk  was  van  den  mond 
der  Kaaprivier  via  Barberton  hetzelfde  beginpunt  van  het  Hooge 
Veld  bij  Bergendaal  te  bereiken,  in  plaats  van  de  Krokodilrivier 
en  daarna  de  Elandsspruit-vallei  te  volgen.  ^ 

f Door  uitgebreide  metingen  kwam  men  tot  de  volgende  resul- 
taten: yryryfyfyryryfyryryfYyryfyr'W'yf 
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è 1°.  De  lengte  van  mond  Kaaprivier  (d.  i.  van  Kaapmuiden,  op 
75  K.M.  van  de  Portugeesche  grens)  bedroeg  naar  Bergendaal:  ï 

a.  voor  de  richting  via  Elandsspruit  172  K.M.  (io8  Eng.  mijlen.)  ^ 

b.  » » » » Barberton  187  » (117  » » ) ^^ 

^ 2°.  Het  grondverzet  voor  beide  richtingen,  volgens  gelijken 

maatstaf  benaderenderwijze  beoordeeld,  werd  begroot:  ^ 

a.  voor  de  richting  via  Elandsspruit  op  4.340.000  of  nog 

geen  25.000  per  K.M.  en  waarschijnlijk  te  verminderen  tot 
23.000  M3.  per  K.M.  y 

b.  voor  de  richting  via  Barberton  op  7.883.000  M^.  of  bijna 
42.150  M3.  per  KM. 

De  richting  via  Barberton  eischte  dus  circa  70  pCt.  meer 
grondverzet  dan  die  via  Elandsspruit.  ^ 

^ 3°.  Tegenhellingen  of  verloren  hellingen,  voor  beide  richtingen 

onvermijdelijk,  bedroegen: 

a.  voor  de  richting  via  Elandsspruit  49  M.  ^ 

b.  voor  de  richting  via  Barberton  575  M.  ^ 

4°.  De  richting  over  Elandsspruit  vorderde  echter  meer  over- 
bruggingen dan  die  over  Barberton,  omdat  deze  laatste  zich  over 
groote  lengte  meer  in  de  nabijheid  bevond  eener  waterscheiding.  ^ 
^ De  ontwikkelde  lengte  voor  bruggen  bedroeg  bij  benadering : 

a.  voor  de  lijn  over  Elandsspruit  850  M. 

b.  voor  de  lijn  over  Barberton  570  M.  yf 

^ 5°.  Het  aantal  tunnels  werd  voor  de  richting  over  Barberton 

aangenomen  op  9,  terwijl  in  die  over  Elandsspruit  slechts  één  tunnel 
zou  voorkomen.  & 

^ 6°.  De  minimum  kromtestraal  voor  de  bogen  werd  voor  beide 
richtingen  geacht  te  mogen  bedragen  150M. 
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^ 7°.  De  beheerschende  helling  van  20  m.m.  per  M.  (i  150)  was 

voor  geen  der  beide  richtingen  geheel  vol  te  houden  en  men  stelde 
zich  voor,  die  gedeelten,  die  sterkere  helling  vereischten,  als  tandrad- 
baan te  construeeren. 

^ De  richting  via  Elandsspruit  eischte  een  tandradbaan  met  een 
helling  van  50  m.M.  per  M.  of  i : 20  over  een  lengte  van  4 K.M.; 
die  via  Barberton  daarentegen  bracht  mede  een  tandradbaange- 
deelte  met  een  helling  van  70  m.M.  per  M.  of  i : 1472»  ter  lengte 
van  40  K.M.  ^ 

Voor  beiden  werd  aangenomen,  dat  de  aanwezigheid  van  tandrad- 
banen geen  belemmering  voor  het  verkeer  behoefde  te  zijn.  ^ 

^ 8°.  Dé  kosten  van  een  lijn  via  Barberton  werden,  alleen  voor 

het  grondwerk,  op  minstens  £ 80.000. — , meer  geraamd  dan  voor 
de  lijn  over  Elandsspruit.  'ï* 

X 9°-  De  tijd  voor  den  aanleg  benoodigd  zou  minstens  de  helft 
meer  bedragen  voor  de  lijn  via  Barberton,  dan  voor  die  over 
Elandsspruit.  ^ 

IT  EEN  handelsoogpunt  was  het  de  vraag  of  de  goud- 
industrie in  de  Kaapvallei,  waarvan  Barberton  het 
middelpunt  vertegenwoordigt,  van  zooveel  gewicht 

was  te  achten,  dat  men  daardoor  verantwoord  zou  zijn, 
om  op  den  duur  de  hoofdlijn,  met  de  meer  bezwarende  exploitatie 
van  de  lijn  volgens  het  tracé  via  Barberton,  te  belasten. 

X In  Juni  1890  besliste  de  Volksraad  ten  voordeele  van  de  lijn 
over  Elandsspruit,  en  hiermede  was  de  richting  tot  aan  het  Hooge 
Veld,  d.  i.  tot  Bergendaal  — het  latere  station  Belfast  — bepaald.  ^ 
^ In  de  belangen  der  Kaapsche  goudvelden  werd  echter  voor- 
zien door  de  vaststelling  eener  taklijn  naar  Barberton,  uitgaande 
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van  de  hoofdlijn  bij  het  station  Kaapmuiden  en  het  dal  der 
Kaaprivier  volgende. 

XyXyXyïyïyXyXyXyXyïyX 

AN  Bergendaal  naar  Pretctria  was  evenmin  dadelijk 
de  richting  beslist.  ^ 

^ Was  toch  vroeger  alleen  het  vraagstuk  gesteld  om 
Pretoria  met  Delagoabaai  te  verbinden,  en  gaf  één  lijn 
— die  van  Kolonel  Machado  — met  eenige  mogelijke  varianten,  de 
oplossing  van  dit  vraagstuk,  de  taak  der  Nederlandsche  Zuid- 
Afrikaansche  Spoorweg-Maatschappij  werd  eene  geheel  andere. 
^ De  toestand  en  de  ontwikkeling  der  Witwatersrandsche 
Goudvelden  met  Johannesburg  als  middelpunt,  de  eventueele 
verbindingen  met  de  Natalsche  en  Kaapsche  Spoorwegen  — de 
laatste  in  verband  met  den  Spoorweg  door  den  Oranje  Vrijstaat  — 
dit  alles  trad  op  den  voorgrond,  en  naarmate  de  belangen  van  het 
eene  zwaarder  schenen  te  wegen  dan  die  van  het  andere,  werd  de 
eene  of  de  andere  richting  aangeprezen.  5* 

^ Veel  aanbeveling  vond  een  lijn  die,  van  Bergendaal  in  meer 
Zuidelijke  richting  loopende,  de  waterscheiding  zou  volgen  tus- 
schen  het  gebied  van  de  Limpopo-rivier  aan  de  eene  zijde,  en 
van  de  Komati  en  andere  in  den  Indischen  Oceaan  afvloeiende 
rivieren  aan  de  andere  zijde,  d.  i.  de  waterscheiding  waartoe  ook  de 
Witwatersrand  behoort.  yr 

Deze  richting  zou  dan  kunnen  aansluiten  aan  den  inmiddels 
ontworpen  Randtram.  ^ 

^ Verder  kwam  in  aanmerking  eene  middenrichting  tusschen 

deze  Zuidelijke  en  die  volgens  het  ontwerp  Machado.  ^ ^ ^ 
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^ Elk  dezer  richtingen  had  hare  bijzondere  voordeelen.  (él 

^ Volgens  Machado’s  plan,  het  meest  Noordelijke,  bedroeg 
de  afstand  van  Bergendaal  naar  Pretoria  218  K.M.  of  136  En- 

gelsche  mijlen.  ^ 

f Voor  de  middenrichting  bedroeg  de  afstand  234  KM.  of  146 
Engelsche  Mijlen,  en  voor  de  zuidelijke  richting  280  KM.  of  174 
Engelsche  Mijlen. 

*2*  Voor  Johannesburg  was  de  meest  Zuidelijke  lijn  de  kortste. 

^ Voor  de  ontwikkeling  der  kolenvelden  verdiende  de  tusschen- 
richting  de  meeste  aanbeveling.  ^ 

5*  De  E.  A.  Volksraad  overwoog  de  argumenten  voor  en  tegen, 
in  verband  met  de  belangen  der  verschillende  betrokken  districten, 
de  belangen  van  het  kolengebied,  de  wenschelijkheid  om  de  hoofd- 
lijn van  de  zee  naar  Pretoria,  dan  wel  naar  Johannesburg  te  doen 
loopen,  en  na  lange  discussies  werd  ten  slotte  tot  de  noordelijke 
richting,  dus  tot  de  meest  directe  lijn  naar  Pretoria,  de  lijn  over 
Middelburg,  besloten.  (éj 


EN  ALGEMEENE  VERKENNING  van  het  terrein,  somtijds 
met  barometrische  waarnemingen  gepaard,  ging  elke 
meting  vooraf.  ^ 

^ In  het  algemeen  werden  daarna  eerst  globale 
opmetingen  verricht  en  in  kaart  gebracht  op  schaal  van  i : 50.000. 
Deze  bepaalden  zich  somwijlen  tot  het  onderzoek  van  eenige  hoofd- 
lij nen  met  dwarslijnen  over  heuvelruggen  en  langs  spruiten,  met 
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opneming  van  de  grootste  terreinplooien,  waardoor  met  schetsmatige 
teekening  der  hoogtelijnen  een  overzicht  over  het  terrein  werd  ver- 
kregen. yf' 

^ Daarna  werd  een  tweede  meting  verricht  tot  over  een  breedte 
van  circa  looo  M.  en  in  kaart  gebracht  op  een  schaal  van  i : lo.ooo. 
Nadat  dit  nauwkeurig  was  bestudeerd,  werd  de  definitieve  meting 
verricht  over  pl.  m.  300  M.  breedte  en  in  kaart  gebracht  op 
schaal  van  i : 2000.  Ten  opzichte  van  de  opmetingslijn  werd  de 
spoorweg-as  op  het  terrein  uitgezet. 

^ Alle  metingen  geschiedden  met  den  tacheometer,  welk  instrument  in 
staat'  stelt  om  vlug  en  met  groote  nauwkeurigheid  te  werken.  ^ 
^ Het  spreekt  van  zelf  dat  in  zeer  moeielijk  terrein,  zooals  in  de 
Krokodilpoort  en  bij  den  waterval  in  de  Elandsspruit,  uitgebreide 
metingen  werden  verricht,  terwijl  voor  sommige  gedeelten  op  het 
Hooge  Veld  met  ééne  meting  werd  volstaan.  ^ 

In  den  aanvang  werden  ook  wel  barometrische  waarnemingen 
gedaan,  die,  over  groote  gedeelten  ruw  genomen,  een  flauwen 
indruk  gaven  van  de  te  ontmoeten  hoogten  en  van  de  mogelijk  toe 
te  passen  hellingen.  yf' 

De  eerste  globale  opmetingen  met  den  tacheometer  stelden 
meestal  den  ontwerper  in  staat,  de  beheerschende  helling  te  bepalen. 
Slechts  in  enkele  gevallen  werd  die  later  nog  gewijzigd,  doch  dan 
in  zeer  geringe  mate.  ^ 

A VEEL  STUDIE,  Waarbij  de  kosten  van  aanleg  een  niet 
gering  gewicht  in  de  schaal  legden,  werden  de  beheer- 
schende hellingen  successievelijk  bepaald  als  volgt: 

3*  Voor  den  Randtram  van  Springs  tot  Johannes- 
burg  10  m.M.  per  M.  of  i : 100. 
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^ Voor  den  Randtram  van  Johannesbiirg  tot  Krugersdorp 
12^ ja  m.M.  per  M.  of  i : 8o. 

^ Voor  den  Spoorweg  van  Vereeniging  tot  Elandsfontein  lom.M. 

per  M.  of  I : loo.  ^ 

^ Voor  den  Spoorweg  van  Elandsfontein  tot  Pretoria  15  m.M.  per 

M.  of  I : 66.  yf 

^ Op  het  Hooge  Veld  (bewesten  Belfast)  18  m.M.  per  Meter  of 

I : 55-  ^ 

5*  Op  het  Lage  Veld  (beoosten  Belfast)  20  m.M.  per  Meter  of 
I : 50  met  een  tweetal  korte  hellingen  van  25  m.M.  per  M.  of 
I : 40  en  met  een  tandradgedeelte  ter  lengte  van  4 K.M.  (2^2  Eng. 
mijlen)  met  50  m.M.  per  M.  of  i : 20.  ^ 

^ Op  het  Hooge  Veld  werd  de  minimumstraal  voor  bogen  op 
200  M.  of  650  voet  bepaald,  in  de  bergstreken  op  150  M. 
of  490  voet. 

^ Op  de  lijn  van  de  Portugeesche  grens  tot  aan  Pretoria  d.  i. 
op  eene  lengte  van  472  K.M.  (294  Eng.  mijlen)  vindt  men 
eene  ontwikkelde  lengte  aan  bogen  van  155  K.M.  (96  Eng.  mijlen 
en  eene  ontwikkelde  lengte  aan  hellingen  van  342  K.M.  (212 
Eng.  mijlen.)  ^ 

ET  DWARSPROFiL  voor  de  aardebaan  werd  als  volgt 
bepaald : y 

^ a.  Bij  ophooging.  ^ 

^ Voor  enkel  spoor  is  de  bovenbreedte  der  aarde- 
baan 4 M.  (13'  4"),  zoolang  de  hoogte  minder  dan  1.50  M.  (5')  is 
en  bij  die  hoogte  of  daarboven  4.50  M.  (15')  iê&  iè&  lê&  ik  ik 
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è Voor  dubbelspoor  is  die  bovenbreedte  respectievelijk  7.35  M. 
(24'  6")  en  7.85  M.  (26'  2"). 

X De  taluds  der  baan  zijn  op  i.  < ^ 

^ b.  Bij  ingraving. 

^ De  bovenbreedte  der  baan  is  4 M.  (13'  4")  voor  enkel  en  7.35  M. 
(24'  6")  voor  dubbel  spoor;  aan  weerszijden  greppels  van  0.30  bij 
030  M.  (i'  bij  i').  Waar  gevaar  voor  van  den  berg  afrollende 
steenen  bestond,  werden  de  greppels  verwijd  tot  slooten  van  hoogstens 
2.40  M.  (8')  bovenbreedte.  ^ 

Buiten  aan  deze  slooten  begint  het  talud  der  ingraving,  of  naar 
omstandigheden  werd  een  berm  gemaakt  van  hoogstens  0.50  M.  (i'  8"). 
^ De  taluds  der  slooten  staan  onder  een  helling  van  i op  i,  die 
der  ingravingen  van  '/s  op  i tot  i op  i,  naarmate  harde  rotsgrond 
of  gewone  grond  werd  aangetroffen.  yf 

In  beide  gevallen,  van  ophooging  en  ingraving,  zijn  slooten 
gemaakt  aan  de  hooge  zijde  van  het  terrein,  om  hetzij  de  baan  in 
ophooging,  hetzij  de  ingraving,  te  beschermen  tegen  het  van  het 
hellende  terrein  afstroomende  hemelwater.  ^ 

^ Op  de  aardebaan  is  een  ballastbed  gemaakt  ter  dikte  van 
0.50  M.  (i'  8")  met^  eene  bovenbreedte  van  2.40  M.  (8')  en  met 
taluds  van  1:1.  éö 

^ Eenige  typen  van  dwarsprofillen  benevens  het  profil  van  vrije 
ruimte  vindt  men  op  bijgvoegde  plaat.  ^ 

X Voor  den  tunnelbouw  werd,  in  verband  met  het  profil  van 
vrije  ruimte  en  met  inachtneming  van  den  hellenden  stand  der 
voertuigen  in  de  boog,  het  eveneens  op  die  plaat  voorgestelde 
profil  aangenomen. 
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E WERKEN  voor  dcn  vrijen  afloop  van  het  water  werden 
ontworpen  in  overleg  met  den  Commissaris  der  Regeering. 
5*  Onder  deze  werken  verdienen  in  de  eerste  plaats 
de  aandacht  de  overbruggingen  der  groote  rivieren, 
waarvan  de  voornaamste  zijn  die  over:  de  Komati rivier,  de 
Kaaprivier,  de  Godwansri vier  en  de  Groot  Olifantsrivier. 

In  de  tweede  plaats  werden  tal  van  kleinere  bruggen,  gemet- 
selde duikers  en  ijzeren  buizen  ontworpen,  voor  de  verschillende 
riviertjes  en  spruiten,  wier  beddingen  werden  doorsneden.  yf 

ysf.  Voor  zooverre  als  mogelijk  was,  geschiedde  de  bepaling  der 
wijdte  nadat  eene  studie  van  de  bedding  der  waterloopen  was 
voorafgegaan,  waarbij  in  aanmerking  werd  genomen  de  mogelijk 
sterke  regenval  en  de  oppervlakte  der  naar  de  rivieren  en  spruiten 
afhellende  terreinen,  die  de  per  seconde  af  te  voeren  hoeveelheid 
water  tot  een  buitengewone  massa  kunnen  doen  stijgen,  ^ 

^ Een  zaak  van  zeer  groot  gewicht  was  de  aanleg  der  slooten  en  der 
doorlaten  onder  de  spoorbaan,  die  het  afkomende  water  van  de  hellende 
terreinen,  boven  den  spoorweg  gelegen,  moesten  kunnen  afvoeren.  ^ 
^ Absolute  gegevens  voor  een  juiste  berekening  bestonden  niet, 
trouwens  de  meerdere  of  mindere  uitgebreidheid  van  het  afwlterende 
terrein,  de  meer  of  minder  sterke  helling  daarvan,  en  de  geaardheid 
van  den  bodem,  — b.v.  kaal  en  rotsachtig,  of  wel  met  gras 
begroeid,  — maakten  het  onmogelijk  om  den  te  verwachten  water- 
afvoer onder  gezonde  berekening  te  brengen. 

^ Ook  rees  de  vraag  of  de  baan  tegen  elke  wegspoeling  moest 
worden  gevrijwaard.  Spoedig  kwam  men  tot  de  overtuiging,  dat, 
werd  die  vraag  bevestigend  beantwoord,  schatten  zouden  worden 
besteed,  zonder  zekerheid  van  een  daaraan  [evenredig  voordeel. 
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Er  werd  gerekend  op  het  voorkomen  van  zeer  sterken  regenval,  doch 
voor  buitengewoon  hevige  regens,  die  slechts  bij  hooge  uitzondering 
en  plaatselijk  voorkomen,  werd  geen  voorziening  gemaakt.  Dat  hier 
en  daar  een  wegspoeling  van  meer  of  mindere  beteekenis  mogelijk 
is,  wordt  voorzien,  doch  de  kosten  van  herstelling  daarvan  zullen, 
over  de  geheele  lijn  gerekend,  niet  van  overwegend  belang  zijn.  ^ 
De  ondervinding  in  bergstreken  met  den  aanleg  van  spoorwegen 
opgedaan  gaf  de  beste  basis.  X 

ANVANKELijK  WERDEN  bovenslooten  geprojecteerd  van 
o.8o  bij  o.8o  M.  {2'  8"  bij  2'  8")  met  doorlaten  van 
0.80  M.  {2'  8")  op  onderlinge  afstanden  van  ongeveer 
400  a 500  M.  (450  k 550  Yards.)  ^ 

ï Later  werden  die  slooten  kleiner  gemaakt  en  bepaald  op  0.50 
bij  0.50  M.  (L  8"  bij  1'  8"),  doch  men  kwam  terug  op  de  grootere 
afmetingen,  na  het  effect  van  hevige  regens  te  hebben  leeren  kennen 
en  op  verschillende  plaatsen  zijn  de  bovenslooten  verwijd  tot  i M. 
bij  I M.  (3'  4"  bij  3'  4").  ^ 

^ In  de  onduleerende  terreinen  op  het  Hooge  Veld  werden  door- 
laten noodig  geoordeeld  op  onderlingen  afstand  van  500  M. 
(550  Yards)  of  minder,  terwijl  de  doorlaten  in  den  regel  i.ioM. 
(3'  8"),  of  veelvouden  daarvan,  tot  wijdte  verkregen.  In  de  berg- 
streken wordt  de  aanleg  der  doorlaten  geheel  beheerscht  door  de 
menigvuldige  plooien  in  het  terrein,  en  de  onderlinge  afstand  is  daar 
veel  geringer,  in  verband  met  de  steile  afwateringsvlakken,  die  de 
hoeveelheid  water  met  zoo  groote  snelheid  afvoeren.  ^ 

(él  Overal  werden  de  slooten  zoo  aangelegd,  dat  de  bodem  een 
gelijkmatig  afwaterend  beloop  verkreeg  naar  de  doorlaten,  duikers 
of  bruggen,  waarmede  zij  correspondeerden.  ^ * ^ * ^ * ^ 
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^ De  ontwikkelde  lengte  van  de  wijdten  van  bruggen,  duikers, 
buizen  en  doorlaten,  van  de  Portugeesche  grens  tot  Pretoria  be- 
draagt 2727  Meter  (2983  Yards).  ^ 


ET  WAS  IN  1887  en  1888  een  zeer  moeielijk  vraagstuk 
te  beslissen,  op  welke  wijze  de  eerste  werken  van  den 
Delagoabaai  Spoorweg  zouden  worden  aangevat. 

^ Goede  aanbiedingen  van  aannemers  in  Zuid- 
Afrika  waren,  voor  het  werken  in  een  streek,  die  over  de  eerste 
100  K.  M.,  gedurende  de  zomermaanden,  heette  doodend  ongezond 
te  zijn,  niet  te  verwachten.  è 

^ Het  werd  van  het  grootste  belang  geacht,  den  spoorweg  in 
den  kortst  mogelijken  tijd  door  deze  ongezonde  streek  heen  te 
brengen,  en  de  omvangrijke  werken  die  daarin  voorkwamen  — 
waaronder  de  brug  over  de  Komatirivier  niet  gering  te  schatten 
was  — stelden  hooge  eischen  aan  hen,  die  met  de  uitvoering 
daarvan  zouden  worden  belast.  ^ 

Om  zooveel  mogelijk  zekerheid  te  hebben  dat  de  uitvoering 
aan  geoefende  handen  werd  toevertrouwd,  besloot  de  Directie  een 
contract  te  sluiten  met  de  aannemersfirma  J.  C.  van  Hattum  en  Co., 
die  buiten  Nederland  in  verschillende  exotische  gewesten,  groote 
werken  had  helpen  tot  stand  brengen,  yf 

Hierdoor  was  de  bouw  van  de  eerste  100  K.  M.  verzekerd.  ^ 
& Toen  de  ervaring  bij  den  Witwatersrandtramweg  had  aange- 
toond, dat  men  bij  publieke  aanbestedingen,  zich  ook  in  Zuid- Afrika 
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kon  verzekeren  van  voldoend  goede  aannemers,  vooral  nadat  de 

I 

goudkoorts  op  den  Rand  begon  te  bedaren  en  de  aandeekn-markt 
omlaag  ging,  werd  dit  systeem  daarna  ook  bij  de  spoorweg^verken 
toegepast. 

^ Behalve  geldelijk  voordeel  werd  hiermede  tevens  bereikt,  dat 
aan  het  toenemend  wantrouwen  dat  in  de  Republiek  tegen  het 
beheer  der  maatschappij  bestond,  geen  voedsel  werd  gegeven.  Dit 
wantrouwen  maakte  het  dubbel  gewenscht  allen  schijn  van  bevoor- 
rechting van  bijzondere  personen  te  vermijden.  ^ 

Gaandeweg  werden  dan  ook  bijna  alle  werken  in  het  publiek 
aanbesteed  en  bij  uitzondering  enkele  gedeelten  ondershands  aan 
kleine  aannemers  gegund. 

^ De  aanbestedingen  geschiedden  naar  gelang  van  omstandig- 
heden, tegen  eenheidsprijzen  of  tegen  een  vaste  inschrijvingssom.  ^ 
X Gedurende  de  eerste  jaren  vooral  waren  de  moeielijkheden 
zeer  groot.  Het  personeel  was  met  de  toestanden  'in  Zuid- Afrika 
geheel  onbekend  en  de  Regeering  stond  voor  een  geheel  nieuw 
vraagstuk,  betreffende  de  onteigening  van  terreinen,  en  zoovele 
maatregelen,  die  van  haar  werden  geëischt  om  een  goeden  spoor- 
wegaanleg en  exploitatie  te  verzekeren.  Het  gemis  aan  goede 
werkkrachten  werd  ernstig  gevoeld,  over  zeer  weinig  hulpmiddelen 
kon  men  beschikken  en  alles  was  ontzettend  kostbaar.  Y 

oovEEL  MOGELIJK  werden  de  grondwerken  en  de 
kunstwerken  gelijktijdig  aangevat,  zoodat  als  het 
eene  gereed  was,  ook  het  andere  in  gebruik  kon 
worden  genomen.  Steeds  werd  er  naar  gestreefd  te 
bereiken,  dat  in  het  doortrekken  der  rails  geen  stoornis  werd 
ondervonden  door  het  onvoltooid  zijn  der  kunstwerken,  i'  ^ t ^ 
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Op  deze  wijze  werd  baanvak  na  baanvak  onderhanden  ge- 
nomen en  konden  achtereenvolgens  verschillende  gedeelten  in  dienst 
worden  gesteld,  zooals  in  het  voorgaande  hoofdstuk  omschreven.  ^ 
N HET  Lage  Veld  moest  het  grondwerk  een  zeer  belangrijke 
rol  vervullen.  De  lijn  volgt  het  dal  van  een  hoofdrivier  en 
van  een  groote  zijrivier  en  moest  tal  van  daarin  uitloopende 
spruiten  en  van  diep  ingesneden  plooien  van  het  terrein 
kruisen.  Het  grondwerk  was  dus  aanzienlijk. 

De  aard  van  den  grond  verschilt  van  den  gewonen  rooden 
grond  (die  nochtans  met  pikhouweel  moet  worden  losgemaakt),  tot 
de  hardste  soorten  van  graniet,  terwijl  daartusschen  alle  denkbare 
soorten  van  grond,  grond  met  steenen  (boulders),  verweerde  rots, 
zachtere  rots  en  harde  rots  voorkomen.  ^ 

^ Het  moeielijkste  grondwerk  werd  uitgevoerd  in  de  Krokodilpoort 
over  i6  K.  M.  (lo  mijlen)  lengte,  tusschen  de  mondingen  der 
Kaaprivier  en  Drinkspruit.  Voor  een  groot  gedeelte  verheffen 
zich  de  bergen  in  deze  poort  ter  hoogte  van  400  tot  800  M. 
(1300  tot  2600  voet)  van  uit  de  bedding  der  rivier,  onder  hel- 
lingen, somtijds  nagenoeg  verticaal,  meestal  zeer  steil,  op  enkele 
plaatsen  flauwer.  ^ 

Deze  bergen  bestaan  uit  hard  graniet  en  daarmede  verwante 
steensoorten  en  gedeeltelijk  uit  verweerde  rots.  Tusschen  de  bergen 
waren  de  valleien  bedekt  met  dicht  ineengegroeid  doornhout,  door 
lianenranken  tot  een  geheel  geweven,  waarin  slechts  zeekoeien 
(nijlpaarden)  paden  hadden  gemaakt. 

è Het  verval  in  dit  gedeelte  der  Krokodilrivier  bedraagt  145  M. 
(470  voet),  waarvan  80.  M.  (260  voet)  over  eene  lengte  van  4 
K.  M.  (2V2  Mijl.) 
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è Met  krommingen  van  geen  kleineren  straal  dan  i8o  M.  (600') 
en  met  insnijdingen  tot  17  M.  (56')  voet  diepte  in  rotsen  en  van 
ophoogingen  tot  12  M.  (40')  werd  eene  lijn  gemaakt,  die  een  aaneen- 
schakeling vormt  van  ingraving  en  ophooging.  • ^ 

^ Met  dynamiet  werd  veel  gewerkt  en  het  gelukte  soms  met 
behulp  van  slechts  enkele  patronen  groote  rotsblokken  van  100  tot 
300  Ml  (3500  tot  10500  kub.  voet),  die  in  den  weg  lagen,  naar 
beneden  in  de  rivierbedding  te  storten.  ^ 

X Nadat  in  Juni  1890  de  E.  A.  Volksraad  beslist  had,  dat  de 
richting  der  hoofdlijn  niet  via  Barberton,  doch  door  de  Elandsspruit- 
vallei  zou  loopen,  werd  de  uitvoering  der  werken  in  de  Krokodilpoort 
in  Augustus  ter  hand  genomen  en,  om  den  voortgang  van  het 
geheele  werk  te  bespoedigen,  werd  zelfs  in  de  zomermaanden,  d.  i. 
in  den  zeer  ongezonden  tijd,  doorgewerkt.  yf 

p HET  Hooge  Veld  volgt  de  lijn  vrij  wel  de  hoogte- 
lijnen van  het  terrein;  ingravingen  van  beteekenis 
komen  daar  zelden  voor,  ophoogingen  slechts  bij  spruit- 
en rivierovergangen ; alleen  in  het  meer  bergachtig 
gedeelte  nabij  Pretoria  was  het  grondwerk  weder  van  eenig  belang. 

Was  de  aard  der  werkzaamheden  hier  veel  gemakkelijker  dan  in 
het  eerste  gedeelte  van  den  spoorweg  en  stelde  het  gezonde  klimaat, 
dat  de  hoogvlakte  kenmerkt,  in  staat  steeds  met  volle  kracht  door 
te  werken,  het  naderen  der  meer  bewoonde  streken  legde  hier  den 
spoorwegbouw  moeielijkheden  van  anderen  aard  in  den  weg.  Herhaal- 
delijk werd  de  snelle  voortgang  in  gevaar  gebracht  door  pogingen 
van  grondeigenaren  om  hooge  vergoedingen  te  bedingen  voor  de 
dikwijls  twijfelachtige  of  geringe  schade,  door  den  spoorwegaanleg 
aan  hunne  bezittingen  toegebracht. 
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^ Het  vastberaden  optreden  der  Regeering  verijdelde  echter  in  de 
meeste  gevallen  het  beoogde  doel.  • yT 

^ De  verwerkte  hoeveelheden  grond  over  het  gedeelte  van  de 
Portugeesche  grens  tot  Pretoria  blijken  uit  het  volgende  overzicht;  ^ 
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LS  DE  GROND-  EN  KUNSTWERKEN  ver  genocg  gevorderd 
waren,  werd  onmiddellijk  met  het  spoorleggen  begonnen, 
en  wel  veelal  op  de  nog  ongeballaste  baan.  yf 

5*  De  ballast  werd  op  vele  plaatsen  in  de  onmiddellijke 
nabijheid  van  den  spoorweg  gevonden ; waar  dit  niet  het  geval  was  werd 
deze,  eerst  nadat  het  spoor  gelegd  was,  uit  de  ballastputten  met  werk- 
treinen  over  de  baan  gebracht.  De  ballast  bestaat  uit  geklopte  steen.  ^ 
db  Voor  de  eerste  70  Kilometer  van  de  Portugeesche  grens  werden 
stalen  rails  gebezigd,  wegende  ruim  26  K.G.  per  Meter,  op  stalen 
dwarsliggers.  Daarna  werden  uitsluitend  stalen  rails  van  bijna  30  K.G. 
per  Meter  gelegd,  op  djattihouten  dwarsliggers,  van  Java  aangevoerd. 

De  spoorwijdte  is  de  algemeen  in  Zuid- Afrika  toegepaste  van 
1.067  M.  (3'  6"). 
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E KUNSTWERKEN  bestonden,  behalve  uit  de  nader  te 
beschrijven  tunnel  en  stations-inrichtingen,  uit  een 
zeer  groot  aantal  bruggen  en  duikers  voor  waterafvoer. 
^ Het  is  moeilijk  in  een  land,  waar  geen  waar- 
nemingen omtrent  de  hoeveelheid  aftevoeren  water  zijn  gedaan,  en 
waar  zulk  een  groot  verschil  bestaat  tusschen  den  regenval,  niet 
alleen  in  de  verschillende  jaargetijden,  maar  ook  in  de  verschillende 
jaren,  de  capaciteit  der  kunstwerken  met  eenige  zekerheid  te  bepalen. 
De  zomer  van  1889/1890  was  zeer  regenrijk,  zoodat  de  ingenieurs 
bij  den  aanvang  van  het  werk  versche  hoogwatermerken  vonden, 
waarvan  zij  een  nuttig  gebruik  maakten.  ^ 

De  ervaring  heeft  echter  reeds  geleerd,  dat  er  niet  overal 
voldoende  ruimte  aanwezig  is  voor  het  doorlaten  van  het,  soms 
plotseling  in  groote  massa,  van  de  bergen  komende  water.  Naar 
gelang  dit  blijkt,  worden  de  bruggen  verlengd  of  het  aantal  duikers 
vermeerderd. 

X Aangezien  geen  der  te  overbruggen  rivieren  of  spruiten  bevaar- 
baar is,  behoefde  geen  rekening  te  worden  gehouden  met  den  eisch 
van  scheepvaart  en  kon  de  hoogte  der  bruggen  boven  hoogwater 
tot  een  minimum  worden  gebracht.  yf 

^ Die  hoogte  is  echter,  tengevolge  van  de  diepe  insnijdingen  in 
het  terrein,  ter  plaatse  waar  de  rivieren  en  spruiten  moesten  worden 
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overbrugd,  dikwijls  zeer  aanzienlijk.  De  onderbouw  was  niet  zelden 
12  ^ 14  meter  hoog.  yf 

^ In  het  algemeen  werd,  voor  een  onderbouw  beneden  6 meter 
hoog,  als  type  aangenomen  een  frontmuur  met  aansluitende  vleugels, 
terwijl  bij  grootere  hoogte,  om  de  kans  van  scheuren  van  het 
metselwerk  te  verminderen,  de  constructie  met  spaargewelven  werd 
aangenomen,  als  zichtbaar  op  de  afbeelding  van  de  brug  over  de 
Kaaprivier. 

Als  materiaal  voor  den  onderbouw  is  overal  natuurlijke  steen 
in  cementspecie  gebruikt.  ^ 

X De  bouwsteen  was  in  het  Lage  Veld  meerendeels  graniet,  op 
het  Hooge  Veld  zandsteen.  ^ 

^ Alleen  bij  de  brug  over  de  Kaaprivier  werden  de  pijlers 
gedeeltelijk  van  metselwerk  gedeeltelijk  van  ijzer  gemaakt.  ^ 
^ Zooveel  mogelijk  werd  de  onderbouw  gefundeerd  op  rotsbodem, 
waar  dit  niet  mogelijk  was  werd  een  verbreede  betonvoet  gemaakt 
tot  op  een  vasteren  fundeeringsbodem,  die  veelal  op  niet  te  groote 
diepte  gevonden  werd.  Soms  werd  een  dwarsscherm  in  den  bodem 
gemetseld,  om  uitschuring  te  voorkomen.  . y 

OOR  KLEINERE  kunstwerken  werden  bij  voorkeur  duikers 
gemaakt  met  door  gewelven  overdekte  openingen  van 
2.50  M.  tot  4 meter  (8'  tot  13').  ^ 

^ Bij  de  duikers  is  geen  eenvormigheid  in  de  ont- 
werpen betracht;  sommige  zijn  met  hellenden  bodem,  andere  daar- 
entegen horizontaal;  de  vleugels  zijn  dan  eens  loodrecht  op  de  as 
van  den  duiker,  dan  weder  wijkend  of  evenwijdig  aan  de  as,  al 
naar  gelang  van  de  plaatselijke  omstandigheden  en  van  de  keus 
des  ontwerpers. 
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Y Voor  kleinere  doorlaten  werden  öf  rechtstandsmuren,  afgedekt 
met  gegolfde  gegalvaniseerd  ijzeren  platen,  genomen,  óf  ijzeren 
buizen  van  o.6o  tot  i M.  wijdte,  (2'  tot  3'  3")  op  enkele  plaatsen 
met  gemetselde  frontmuurtjes.  ^ 

IJ  deI  bruggen  zijn  geen  andere  overspanningen 
gebruikt  dan  van  5,  10,  15,  20  en  30  meter.  ^ 

De  bovenbouw  bestaat  voor  de  bruggen  van  5 
tot  20  meter  uit  plaatijzeren  hoofdliggers  met  volle 

wanden,  voor  de  grootere  uit  vakwerkliggers.  ^ 

^ De  bruggen  van  10,  15  en  20  Meter  bestaan  uit  twee  tweelings- 
hoofdliggers  met  het  noodige  dwarsverband;  de  rails  rusten  op  de 
dwarsschotten  tusschen  de  tweelingsliggers.  yf 

^ De  bruggen  over  de  Komatirivier,  over  de  Klein  Olifantsrivier 
en  de  Wilgerivier  zijn  ingericht  voor  beneden-,  alle  overige  voor 
bovenbelasting.  * ^ 

^ De  brug  over  de  Aapjesrivier  nabij  Pretoria  werd  geconstrueerd 
voor  een  bocht  van  200  M.  straal;  enkele  brugjes  van  5 Meter 
kwamen  ook  in  bogen  te  liggen,  doch  daarvoor  was  geen  gewijzigde 
constructie  noodig.  ^ 

^ In  het  geheel  zijn  in  den  spoorweg  van  de  Portugeesche  grenzen 
naar  Pretoria  gelegd:  ^ 


9 Spanningen  van  30  M.  met  benedenbelasting,  wegende  48  ton  per  spanning. 


6 

77 

77 

30 

20 

77 

77 

20 

15 

77 

77 

15 

36 

77 

77 

10 

48 

77 

77 

5 

„ bovenbelasting 
?>  « 

n » 

j)  » 

7?  77 


77  3 5 Vs  n 5’ 

77  3^  77  77  77 

77  1 9 77  77  77 

77  ^ ^ 77  77  77 

77  3V2  W ” 


X Voor  de  mobiele  belasting  van  de  bruggen  werd  gerekend  op  een 
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locomotief  op  vier  assen  en  wegende  40  ton,  terwijl  een  minstens 
vijfvoudige  zekerheid  werd  aangenomen.  Toen  later  het  type  der 
locomotief  van  46  ton  gewicht  op  vijf  assen  werd  vastgesteld,  is 
nagegaan  en  geconstateerd,  dat  deze  niet  ongunstiger  was  voor  de 
bruggen  dan  het  bij  de  berekening  aangenomen  type. 

ANGEZiEN  DE  KoMATiBRUG  op  een  afstand  van  slechts 
37^  K.M.  (2  mijl)  van  de  Portugeesche  grenzen  ligt, 
en  het  gereed  komen  van  die  brug  grooten  invloed 
kon  uitoefenen  op  den  voortgang  der  werken,  werd 
besloten  zoo  min  mogelijk  te  laten  afhangen  van  de  materialen, 
die  ter  plaatse  aanwezig  zouden  zijn  (steen  en  hout).  X 

^ Het  zou  een  brug  zijn  van  zeven  openingen  van  30  Meter 
spanning,  zoodat  twee  landhoofden  en  zes  pijlers  noodig  waren.  ^ 
^ De  hardsteenen  blokken  voor  deze  landhoofden  en  pijlers 
werden  in  België  gereed  gemaakt  en  naar  Delagoabaai  verscheept, 
te  gelijk  met  een  kant  en  klaar  gemaakte  houten  hulpbrug,  om 
daarover  de  hulptreinen  te  kunnen  laten  rijden,  terwijl  de  definitieve 
brug  werd  gebouwd. 

^ Die  hulpbrug  zou  tevens  dienen  om  daarover  de  op  den  oever 
gemonteerde  spanningen  op  de  pijlers  te  rollen.  ^ 

è Toen  alles  was  aangekomen,  werd  beter  geoordeeld  de  wijze 
van  monteeren  geheel  te  veranderen,  en  de  hulpbrug  uitsluitend  te 
gebruiken  als  steiger  voor  de  plaatsing  van  stoomkranen,  voor  het 
aanvoeren  van  onderbouwmaterialen  en  voor  het  klinken  en  stellen 
van  het  ijzerwerk  van  den  bovenbouw.  . ^ 

^ De  landhoofden  en  pijlers  waren  half  November  1890  zoover 
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gereed,  dat  met  het  stellen  van  den  ijzeren  bovenbouw  kon  worden 
begonnen.  Men  ging  toen  den  zomer  te  gemoet  en  moest  dus 
verdacht  zijn  op  de  mogelijkheid,  dat  hoogwater  den  steiger  zou 
wegnemen  en  misschien  een  gedeelte  van  het  ijzerwerk  zou 
verloren  gaan.  ^ 

Alles  werd  gedaan  om  de  spanningen  zoo  snel  mogelijk  zóóver 
te  monteeren,  dat  zij  konden  blijven  hangen,  ook  al  sloeg  de 
steiger  weg.  ^ 

^ Snel  werken  in  een  jaargetijde,  dat  door  koorts  en  hitte  velen  ver- 
hindert geregeld  te  arbeiden,  dat  aan  het  ijzer  een  temperatuur  geeft, 
waardoor  het  nauwelijks  kan  worden  aangevat,  is  niet  gering  te  achten, 
è Het  water  in  de  rivier  is  gedurende  het  monteeren  wel  gerezen, 
de  steiger  werd  wel  zoodanig  beschadigd,  dat  een  oponthoud  van 
eenige  weken  ontstond,  maar  gelukkig  behoefde  het  stellen  niet  te 
worden  gestaakt,  en  kon  de  eerste  locomotief  op  14  Mei  1891  de 
Komatibrug  passeeren.  ^ 

^ Om  de  grootst  mogelijke  zekerheid  te  hebben  tegen  ontspo- 

ring vóór  of  op  deze  brug,  die  den  eenigen  spoorwegtoegang  tot  de 
Zuid-Afrikaansche  Republiek  vormt,  en  dus  nimmer  door  een 
ontspoorde  locomotief  of  wagen  onberijdbaar  mocht  worden  gemaakt, 
zijn  over  de  geheele  lengte  contra-rails  op  gegoten  ijzeren  stoelen 
en  aan  de  einden  hersporingstoestellen  aangebracht. 

E Kaaprivierbrug  bij  K.M.  76  bestaat  uit  drie  span- 
ningen van  30  Meter.  Hier  kon  zonder  gevaar  voor 
beschadiging  bij  hoog  water,  het  spoor  boven  op  de 
hoofdliggers  gelegd  worden,  daar  de  rails  ongeveer 
9 M.  boven  toen  bekend  hoogwaterpeil  lagen.  MT 

De  groote  hoogte  voor  de  pijlers  vereischt,  deed  in  verband 
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met  de  groote  kosten,  besluiten  het  metselwerk  niet  ter  volle  hoogte 
op  te  trekken,  maar  het  bovengedeelte  uit  ijzer  te  vervaardigen,  ^ 
^ Ook  deze  brug  moest  weder  in  den  zomer  (1891  op  1892) 
gesteld  worden,  en  de  te  kiezen  steigerconstructie  moest  zoo  weinig 
mogelijk  gevaar  voor  wegspoelen  opleveren.  éb 

^ Het  plaatsen  van  jukken  of  bokken  in  de  rivier  was  niet  aan 
te  raden,  daarom  werd  een  steiger  gemaakt,  waarbij  die  jukken 
vervangen  werden  door  hoekschoren,  steunende  tegen  ondersloven, 
welke  op  gestapelde  klippen  waren  gelegd  en  door  zwaar  staaldraad 
aan  de  pijlers  werden  vastgebonden,  om,  als  de  klippen  mochten 
wegspoelen,  toch  in  stand  te  worden  gehouden.  yf 

^ De  bovenbalken  der  steigers  werden  door  kruizen  versterkt.  ^ 
Dank  zij  de  aanwezigheid  van  drie  hijschbokken  van  22  Meter 
(70  voet)  hoogte,  maar  vooral  dank  zij  den  goeden  wil  der  werk- 
lieden, om  op  een  door  ongezondheid  berucht  geworden  plek,  in 
het  ongezonde  jaargetijde  te  blijven  werken,  kon  het  achtereen- 
volgens stellen  van  de  ijzeren  pijlers,  de  steigerwerken  en  de  boven- 
bouw met  groote  snelheid  in  31/3  maand  geschieden,  zoodat  einde 
December  1891  slechts  nog  de  rails,  contra-rails  en  dekplaten 
behoefden  te  worden  aangebracht.  ^ 

E Groot  Olifantsrivierbrug  bij  K.  M.  342  bestaat, 
even  als  de  Kaaprivierbrug,  uit  drie  spanningen  van 
30  meter  met  bovenbelasting.  De  pijlers  zijn  hier 
geheel  in  metselwerk  opgetrokken. 

^ Hier  kon  de  meest  eenvoudige  wijze  van  monteering,  door 
steigers  rustende  op  jukken  in  de  rivier,  worden  toegepast,  omdat 
het  stellen  in  den  winter  (van  1894)  kon  geschieden.  ^ 

^ De  rivier  had  ter  plaatse  eene  diepte  van  drie  meter;  om 
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vertrouwbare  steunpunten  voor  de  jukken  te  verkrijgen,  werden 
zware  houten  schragen  gemaakt,  die  even  boven  den  waterspiegel 
uitkwamen,  en  daarop  de  jukken  gesteld.  ^ 

^ Door  het  storten  van  eene  groote  hoeveelheid  zware  klippen 
rondom  de  pooten  der  schragen,  werden  deze  op  hun  plaats 
gehouden.  '' 

^ Bij  het  opstellen  van  steiger  en  brug  werd  voor  den  aan- 
voer van  materialen,  met  goed  gevolg  gebruik  gemaakt  van  een 
kabellijn.  Het  uit  elkander  nemen  van  een  steiger  en  het  weder 
voor  eene  volgende  opening  opbouwen  er  van,  geschiedde  in 

twee  dagen.  5* 

^ In  drie  maanden  werden  de  drie  spanningen  geheel  gemonteerd 
en  afgeklonken.  ^ 

ITVOERIG  is  het  monteeren  der  drie  grootste  bruggen 
beschreven  (de  brug  over  de  Vaalrivier  bestaande  uit  6 
spanningen  van  35  meter  ieder,  behoort  niet  tot  den 
Delagoabaai-spoorweg  en  wordt  dus  hier  niet  behandeld), 
om  te  doen  zien  dat  kunstwerken,  die  in  Europa  volstrekt  niet  tot 
de  merkwaardige  groote  werken  zouden  gerekend  worden,  in  een 
land  waar  temperatuur  en  koortsen  de  werklieden  drukken,  waar 
gegronde  vrees  bestaat  voor  plotseling  opkomend  hoog  water,  waar 
men  moet  werken  met  van  over  zee  aangevoerde  hijschwerktuigen 
en  materialen  voor  steigers,  door  al  deze  omstandigheden  moeielijk- 
heden  opleveren,  ruimte  van  tijd  en  een  hoeveelheid  geld  vereischen, 
waarover  men  elders  verbaasd  zou  staan.  jfc 

In  mindere  mate  kwamen  die  bezwaren  ook  wel  voor  bij 
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kleinere  bruggen,  maar  daarvan  werden  de  meeste  geheel  gereed 
geklonken  op  spoorwegwagens  aangevoerd,  ter  juister  plaatse 
op  vijzels  gezet  en,  na  verwijdering  der  wagens,  op  de  land- 
hoofden  neergelaten.  Nadat  eenige  oefening  verkregen  was,  kon  de 
opstelling  in  zeer  korten  tijd  geschieden.  ^ 


AUWKEURiGE  OPMETINGEN  en  grondige  studiën  van 
het  terrein  hadden  uitgewezen,  dat  het  niet  mogelijk 
zou  zijn,  de  aangenomen  maximum-helling  der  baan 
van  1:50  overal  geheel  vol  te  houden,- wilde  men  niet 
door  groote  lengteontwikkeling,  met  vele  bogen  van  kleinen  straal, 
zeer  diepe  insnijdingen  in  rotsen,  groote  ophoogingen  en  talrijke 
viaducten  een  gedeelte  van  den  spoorweg  buitengewoon  kostbaar 
maken. 

^ In  het  gedeelte  van  de  Elandsspruitvallei,  waar  de  rivier  een 
zeer  belangrijk  verval  heeft  en  o.  a.  een  waterval  vormt  van  90  M. 
hoogte,  waar  steile  rotsen  bekroond  door  ontoegankelijke  kransen 
in  grillige  formatiën  den  weg  versperren,  was  de  muur  bereikt  die 
het  Hooge  Veld,  als  het  ware,  voor  den  spoorweg  afsloot.  y 
Hier  werd  over  een  vak,  dat  langs  den  spoorweg  gemeten  een 
lengte  heeft  van  ongeveer  10  Kilometer,  een  zeer  uitgebreide  opname 
gedaan,  waarvan  na  rijpe  overweging  de  uitkomst  was,  dat  het 
plan  werd  vastgesteld,  waarbij  over  een  lengte  van  bijna  4 K.M. 
(2V*  mijl)  een  helling  werd  aangenomen  van  50  m.M.  per  M.  of  i : 20, 
en  een  tunnel  van  21 1 M.  (233  Yards).  ^ 

^ Bijzondere  vermelding  verdient  deze  opmeting  als  een  meester- 
stuk van  tacheometrische  opname. 
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FSCHOON  het  berijden  van  een  helling  van  i : 20,  zonder 
buitengewone  hulpmiddelen  voor  treinen  met  een  zeer 
beperkt  aantal  wagens,  niet  onmogelijk  is,  bracht  in 
de  eerste  plaats  de  zorg  voor  de  veiligheid  en  in  de 
tweede  plaats  het  economisch  beginsel  van  een  goede  en  geregelde 
exploitatie  mede,  dat  dit  baanvak  op  bijzondere  wijze  werd  voorzien. 
^ Terwijl  het  gewone  spoor  doorliep,  werd  in  het  midden  op  de 
speciaal  daarvoor  geconstrueerde  stalen  dwarsliggers,  een  zooge- 
naamde tandstaaf  gelegd,  volgens  het  ook  bij  Europeesche  berg- 
spoorwegen  gebruikelijke  systeem  Riggenbach.  yf 

Volgens  dit  systeem  bestaat  de  tandstaaf  uit  twee  U-vormige 
balkijzers,  waartusschen  staafjes  ijzer  van  trapeziumvormige  door- 
snede een  ladder  vormen,  waarin  de  tanden  grijpen  van  een  rad 
der  nader  te  omschrijven  tandradlocomotief.  X 

De  lengte  der  tanden  tusschen  de  balkijzers  is  130  mM.  (5") 
en  de  onderlinge  afstand,  midden  op  midden,  bedraagt  100  mM.  (4"). 
^ De  tandrad-locomotief  heeft  2 gekoppelde  assen  en  een  radiaal 
beweegbare  achterloopas.  Tusschen  de  koppelassen  bevindt  zich  de 
eigenlijke  drijfas,  met  eerstgenoemde  door  middel  van  krukken  en 
stangen  verbonden,  waarop  in  het  midden  het  tandwiel  bevestigd 
is  van  dezelfde  middellijn  als  die  der  drijfwielen.  ^ 

db  Op  de  gewoon  geconstrueerde  spoorbaan  werkt  zij  als  een 
gewone  locomotief,  doch  op  het  tandstaafgedeelte  grijpen  bovendien 
de  tanden  van  het  rad  in  die  van  den  tandstaaf. 

^ Op  het  station  Waterval-Onder  wordt  de  tandradlocomotief 
achter  de  treinen  geplaatst,  die  zich  in  de  richting  naar  het  Hooge 
Veld  bewegen.  De  gewone  locomotief  blijft  daarbij  vóór  den  trein 
haren  arbeid  verrichten.  è*^*è*db*db*db*db 


71 


^ Te  Waterval-Boven  wordt  de  tandradmachine  afgehaakt.  ^ 
^ In  omgekeerde  richting  wordt  de  tandradlocomotief  te  Waterval- 
Boven  vóór  den  trein  geplaatst  en  is  hare  werking  op  de  tandstaaf 
die  van  tegenhouden.  yf 

^ Om  op  het  tandstaafgedeelte  snel  en  met  zekerheid  te  kunnen 
stilstaan,  is  de  tandradlocomotief  van  een  zeer  krachtig  remtoestel 
voorzien,  dat  op  aan  den  drijfas  en  de  voorste  koppelas  bevestigde 
remschijven  werkt.  Deze  rem  kan  door  den  machinist  naar  willekeur 
met  de  hand  of  door  middel  van  het,  bij  de  andere  locomotieven 
nader  aan  te  duiden  vacuum-remtoestel,  in  werking  worden  gesteld. 
Bij  onklaar  worden  van  de  machine  of  afbreken  van  den  trein 
werkt  de  rem  automatisch.  ^ 

IT  HET  bovenstaande  blijkt  dat  de  tandradlocomotief 
zich  ook  over  de  gewone  spoorbaan  moet  bewegen, 
waaruit  volgt,  dat  de  werking  op  den  tandstaaf  plotseling 
intreedt;  het  zou  daarbij  slechts  bloot  toeval  zijn, 
indien  de  tanden  van  het  wiel  dadelijk  juist  in  de  openingen  van 
den  tandstaaf  ingrepen,  en  toch  is  dit  noodig  om  breuken  en  wellicht 
ontsporingen  te  vermijden. 

iéó  Om  hieraan  te  gemoet  te  komen,  is  aan  de  beide  uiteinden, 
over  een  lengte  van  2 M.,  een  speciale  constructie  van  den  tandstaaf 
— het  zoogenaamde  inrijstuk  — toegepast.  In  deze  inrij stukken 
zijn  de  tanden  gemaakt  van  ronde  staafjes.  ^ 

^ Het  inrijstuk  is  aan  het  einde  waarmede  het  tegen  de  gewone 
tandstaaf  sluit,  om  horizontale  tappen  draaibaar.  Het  andere  einde 
kan  naar  beneden  worden  gedrukt,  terwijl  het  daarna  door  spiraal- 
veeren  weder  op  zijn  plaats  wordt  gebracht.  ^ 

X Valt  nu,  bij  het  inrijden  van  de  locomotief,  de  eerste  tand  van 
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het  inrij stuk,  niet  tusschen  twee  tanden  van  het  wiel,  dan  wordt 
het  inrij  stuk  omlaag  gedrukt,  en  wel  zóó  lang  totdat  de  tanden 
juist  in  elkaar  grijpen.  yf 

^ Ter  plaatse  van  de  inrij  stukken  heeft  de  baan  nog  niet  die 
helling,  welke  de  werking  van  het  tandrad  noodig  maakt.  ^ 

Dat  door  deze  constructie  een  groote  mate  van  zekerheid 
verkregen  wordt,  en  bij  een  oordeelkundig  gebruik  ongevallen  niet 
licht  zijn  te  vreezen,  zal  uit  het  bovenstaande  duidelijk  zijn.  ^ 
X Voor  de  exploitatie  heeft  de  tandradbaan  reeds  bewezen  niet 
de  minste  belemmering  op  te  leveren,  daar  de,  ook  op  de  vóórgelegen 
baanvakken  toegelaten,  maximale  belasting  der  treinen  — 120^140 
ton  goederen  — zonder  bezwaar  daarover  kan  worden  vervoerd. 

VER  DEN  TUNNELBOUW  kan  dezc  beschrijving  kort  zijn. 

Hoewel  zich  ook  hier  evenals  bij  de  bruggen 
bezwaren  voordeden,  die  in  Europeesche  bergstreken 
ongekend  zijn,  werd  het  werk  zonder  bijzondere  gebeur- 
lijkheden tot  een  goed  einde  gebracht.  ^ 

Aanvankelijke  onderzoekingen  naar  de  geaardheid  van  den  rots 
gaven  den  indruk,  dat  een  inwendige  bemetseling  niet  noodig  zou 
zijn.  Toch  werd  daartoe  later  besloten.  ^ 

ï Doorbet  maken  van  groote  open  toegangen  aan  beide  zijden  van 
den  tunnel,  werd  de  lengte  er  van  tot  een  minimum  beperkt.  Behalve 
met  het  oog  op  de  kosten,  was  dit  ook  daarom  van  groot  belang, 
omdat  de  tandradbaan  in  den  tunnel  dóórloopt,  en  dus  ook  daar  met 
een  locomotief  vóór  en  achter  den  trein  moest  worden  gereden, 
hetgeen  de  lucht  in  den  tunnel  niet  weinig  zou  verontreinigen.  ^ 
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^ Niettegenstaande  de  tunnel  slechts  een  lengte  verkreeg  van  21 1 
M.  en  de  treinen  daarin  dus  niet  meer  dan  enkele  minuten  vertoeven, 
bleek  later  de  verontreiniging  der  lucht  zoo  sterk,  dat  het  machine- 
personeel  van  rookmaskers  moest  worden  voorzien.  ^ 

^ Door  het  gesloten  houden  der  ramen  kunnen  de  reizigers  zich 
voldoende  tegen  den  rook  vrijwaren.  db 

X In  den  tunnel  werd  2050  M*.  metselwerk,  benevens  800  M*. 
droge  aanvulling  tusschen  de  bemetseling  en  den  rots  aangebracht.  ^ 
Op  18  October  1892  werd  met  de  boring,  van  beide  zijden 
uitgaande,  volgens  de  richting  van  een  boog  van  225  M.  straal,  een 
aan  vang  gemaakt  en  op  9 September  1893  had  de  ontmoeting 
nagenoeg  zonder  afwijking  plaats,  terwijl  nog  vóór  ’t  einde  van  1893 
de  opening  tot  het  volle  profil  in  de  rotsen  was  uitgehakt.  ^ 


EHALVE  MET  DE  NOODZAKELIJKHEID  om  van  afstand 
tot  afstand  gelegenheid  te  maken  tot  kruising  van 
treinen,  werd  bij  de  keuze  van  de  plaats  der  stations 
rekening  gehouden  met  de  nabijheid  van  reeds  bestaande 
dorpen  of  nederzettingen,  en  werd  tevens  gelet  op  plekken,  die 
geschiktheid  deden  vermoeden,  om  tot  vestiging  uit  te  lokken  of 
van  waar  uit,  door  de  aanwezigheid  van  transportpaden,  vervoer 
van  of  naar  niet  aan  den  spoorweg  gelegen  dorpen  te  verwachten  was. 

Tusschen  de  Portugeesche  grens  en  Pretoria  zijn,  laatstgenoemde 
plaats  medegerekend,  25  stations  gesticht.  ^ 

De  namen  van  vele  dier  stations  zijn  aan  rivieren  of  bergpassen 
ontleend,  zooals:  Komati-poort,  Kaapmuiden  (mond  van 
de  Kaaprivier),  Krokodilpoort,  Nelspruit,  Elandshoek, 
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Godwanrivier,  Groot  Olifantsrivier,  Bronkhorstspruit  en 
Elandsri vier,  andere  weder  aan  boereplaatsen  zooals  Alkmaar, 
Nooit-Gedacht,  Dalmanutha,  Belfast  en  Balmoral, 
terwijl  sommige  fantasienamen  zijn  zooals  Hectorspruit  naar 
den  hond  van  een  der  ingenieurs,  Waterval-Onder  en  Water- 
val-Boven  naar  den  in  de  nabijheid  aanwezigen  grooten  Waterval. 
Zooals  reeds  vroeger  opgemerkt,  ontleent  het  station  Machadodorp 
zijn  naam  aan  den  zeer  kundigen  majoor  Machado.  ^ 

^ Bij  de  volslagen  onbekendheid  met  het  op  de  tusschenstations 
te  verwachten  verkeer  van  personen  en  goederen,  werd  de  meest 
mogelijke  eenvoud  bij  de  inrichting  der  stations  en  der  gebouwen 
in  acht  genomen.  Als  na  eenige  jaren  de  ondervinding  daaromtrent 
uitspraak  zal  hebben  gedaan,  is  de  tijd  aangebroken,  om  meer 
definitieve  plannen,  in  verband  met  de  behoeften  van  den  dienst, 
te  ontwerpen.  ^ 

ET  TYPE  KRUisiNGSTATiON,  d.  z.  die  stations  die  hoofd- 
zakelijk slechts  in  het  belang  van  den  treindienst 
werden  gemaakt,  en  waar  in  den  eersten  tijd  geen 
verkeer  van  eenige  beteekenis  te  wachten  is,  bestaat 
uit  een  stationschefswoning  van  drie  vertrekken,  met  keuken  en 
provisiekamer,  een  eenvoudige  wachtkamer  en  een  klein  magazijn. 

Tusschen  Komatipoort  en  Elandshoek  werden  de  houten  keeten, 
die  gedurende  den  aanleg  tot  woningen  van  het  personeel  hadden 
gediend,  tot  stationsgebouwen  ingericht.  yf 

Op  het  verdere  gedeelte  werden  veelal  steenen  gebouwen  met 
gegolfd  ijzeren  daken  gemaakt.  Ook  werden  wel  gegolfd  ijzeren 
wanden  op  steenen  voeting  gebezigd.  ï 

^ Bij  de  beschrijving  van  sommige  stationsinrichtingen  zal 
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gelegenheid  worden  gevonden,  ook  over  den  bouw  daarvan  eenige 
bijzonderheden  te  vermelden.  éi 

^ Onderstaand  staatje  geeft  een  overzicht  van  de  volgorde  en  de 
onderlinge  afstanden  der  stations  in  kilometers.  ^ 


NAMEN 

DER 

STATIONS. 


AFSTAND 

VAN 

HET  BEGIN- 
PUNT. 


ONDER- 
LINGE AF- 
STAND. 


NAMEN 

DER 

STATIONS. 


Portugeesche  grens 

0. — 

Komatipoort 

4.362 

Hectorspruit 

34.200 

Malalane 

54.150 

Kaapmuiden 

73.650 

Krokodilpoort 

92.975 

Nelspruit 

116.175 

Alkmaar  ' 

134.550 

Elandshoek 

157.675 

Godwanrivier 

172.175 

Nooit  Gedacht 

186.730 

Waterval-Onder 

202.400 

W ater  val-Bo  ven 

2 10. 000 

4.362 

29.^38 

19.950 

19.500 

19.325 

2^,200 

i8.37S 

23.125 

14.500 
14.555 
15.670 

600 


Machadodorp 

Dalmanutha 

Belfast 

Wonderfontein 

Pan 

Middelburg 
Groot  Olifantsrivier 
Brugspruit 
Balmoral 
Bronkhorstspruit 
Elandsrivier 
Eerste  Fabrieken 
Pretoria 


AFSTAND 

VAN 

HET  BEGIN- 
PUNT. 


ONDER- 
LINGE AF- 
STAND. 


222.476 

238.300 
253.380 
274.250 
299.150 

320.^57 

343.650 

365.100 

382.S25 

408.300 

426.475 

451.750 

472.582 


12.476 

15.824 

J 3.080 
20.870 
24.900 

2 1 .007 
23.493 
21.450 
17.725 
25.475 
18.175 
25.275 
20.532 


X Alle  stations  zijn  door  de  telegraaf,  zoowel  ten  behoeve  van  den 
dienst  als  voor  het  gebruik  door  particulieren,  onderling  verbonden. 
Voorloopig  zijn  slechts  twee  draden  gespannen  die  aan  ijzeren  palen, 
systeem  Siemens,  bevestigd  zijn.  De  telegraaftoestellen  zijn  van 
het  Morse-type.  ^ 


O 


^ o 


o ^ 


o 


o 


o 


o 


^ ® o ^ 
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NKELE  STATIONS  Verdienen  bijzondere  vermelding.  ^ 
^ Komatipoort  is  belangrijk  als  grensstation  voor 
den  Portugeeschen  Spoorweg  en  als  aansluitingspunt 
van  den  Selati-spoorweg  in  aanleg.  Voor  den  dienst 
der  invoerrechten  en  voor  de  overgave  van  goederen  tusschen  dén 
Portugeeschen  en  den  Nederlandschen  spoorwegdienst,  werden  hier 
loodsen  gebouwd.  Als  eindpunt  van  den  spoorweg  waren  hier 
een  groote  locomotiefremise  met  werkplaats  en  magazijn  noodig, 
terwijl  een  ruim  emplacement  voor  de  opstelling  van  treinen  werd 
aangelegd.  ^ 

^ Het  stationsgebouw  werd  opgetrokken  van  uit  Europa  aange- 
voerden  drijfsteen,  met  een  ijzeren  kap  en  marquise.  Ook  de  ramen 
zijn  van  ijzer,  terwijl  voor  de  deuren  en  binnenbetimmeringen 
teakhout  werd  gebezigd.  ^ 

X Toen  bleek,  dat  voldoend  goede  steen  ter  plaatse  kon  worden 
verkregen,  werd  geen  drijfsteen  meer  uit  Europa  uitgezonden,  yf 
^ Kaapmuiden  is  het  aansluitingspunt  voor  de  taklijn  naar 
Barberton  en  is  als  zoodanig  voor  den  dienst  van  gewicht. 
è Krokodilpoort  ontleent  zijn  belangrijkheid  aan  de  nabijheid 
van  het  transportpad  voor  ossenwagens  naar  Barberton,  doch  keert 
vermoedelijk  na  de  opening  van  de  taklijn  tot  den  rang  van  een 
gewoon  kruisingstation  terug.  ^ 

^ Nelspruit  verdient  alleen  vermelding  om  de  groote  rol,  die  dit 
punt  bij  de  overwegingen  van  den  spoorwegaanleg  in  de  Republiek 
heeft  gespeeld.  ï 

t Op  ongeveer  714  M.  (2342  voet)  boven  de  zee  gelegen,  werd 
Nelspruit  beschouwd  als  liggende  buiten  de  ongezonde  malariastreek 
en  buiten  het  gebied  van  de  tetsevlieg,  zoodat  het  dus  zonder 
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groot  gevaar  voor  verlies  van  gezondheid  of  van  trekvee,  steeds 
met  transportwagens  bereikbaar  zou  zijn,  en  werd  om  die  reden  als 
oorspronkelijk  eindpunt  van  den  spoorweg  gedacht.  ^ 

^ Van  Juni  1892  tot  Juni  1893  heeft  Nelspruit  ook  werkelijk  als 
eindstation  dienst  gedaan  en  werden  hier  gedurende  dien  tijd  de 
ossenwagens  naar  Pretoria  en  Johannesburg,  met  de  per  spoorweg 
aangevoerde  goederen  beladen.  Het  genoot  als  zoodanig  een  belang- 
rijkheid, die  het  na  de  verdere  doortrekking  der  lijn  weder  heeft 
moeten  prijsgeven. 

^ Waterval-Onder  en  Waterval-Bo ven  zijn  van  groot 
belang  voor  de  exploitatie.  Hier  zijn  de  afdeelingsbureaux  en  de 
geneeskundige  dienst  gevestigd;  behalve  de  stationsgebouwen  vindt 
men  er  locomotief-remises  met  een  werkplaats  tot  het  verrichten  van 
kleine  herstellingen  aan  locomotieven  en  voertuigen,  magazijnen  en 
een  groot  aantal  woningen  voor  het  personeel:  dorpjes  van  spoorweg- 
ambtenaren zijn  hier  ontstaan.  ^ 

X De  beide  stations  liggen  slechts  7'/,  Kilometer  (4'/,  mijl)  van 
elkaar  verwijderd  met  een  hoogteverschil  van  ±210  meter  (700 
voet).  In  dit  gedeelte  van  den  spoorweg  liggen  de  tandradbaan 
en  de  tunnel.  ^ 

Machadodorp,  Dalmanutha  en  Belfast  zijn  gunstig 
gelegen  in  de  nabijheid  van  oude  transportpaden,  waardoor  aldaar 
reeds  spoedig  eenig  verkeer  is  te  verwachten.  Te  Belfast  (eertijds 
Bergendaal)  bereikt  de  spoorweg  het  hoogste  punt;  dat  station  ligt 
1967  M.  (6453')  boven  de  zee  of  1800  M.  (5905')  hooger  dan  het 
punt  waar  de  lijn  bij  de  Portugeesche  grens  aan  vangt  en  563  M. 
(1843')  hooger  dan  Pretoria. 

Middelburg  is  een  bestaand  centrum  van  bevolking.  Transport- 
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paden  uit  verschillende  richtingen  komen  hier  samen.  Zoowel 
Middelburg  als  het  verder  gelegen  station  Bal  mor  al,  zullen 
vermoedelijk  belangrijk  worden  voor  den  afvoer  van  de  in  de 
nabijheid  aanwezige  uitgestrekte  kolenvelden.  ^ 

Aan  het  stationsgebouw  te  Middelburg  werd  meer  zorg  besteed 
dan  aan  eenig  ander  station.  Het  werd  uit  rooden  zandsteen  met 
witte  zandsteenbanden  opgetrokken,  en  bevat  behalve  de  aan  het 
algemeen  type  eigene  vertrekken,  nog  een  restauratie  benevens  een 
dames  wachtkamer  met  de  noodige  toiletinrichtingen.  ^ 

ET  EINDSTATION  van  de  lijn.  Pretoria,  is  zeer  een- 
voudig doch  volledig  ingericht.  In  het  steenen  stations- 
gebouw bevinden  zich  de  dienstlokalen,  terwijl  een 
reeks  van  op  zich  zelf  staande,  eveneens  steenen  ge- 
bouwtjes, de  restauratie,  wachtkamer,  dameswachtkamer,  kabinetten 
en  lampisterie  bevatten.  ^ 

Een  hoog  perron  geeft  den  reizigers  een  gemakkelijken  toegang 
tot  de  rijtuigen.  (éi 

^ Op  het  ruime,  ongeveer  38  Hectaren  beslaande  stationsterrein, 
bevindt  zich  de  uitgebreide  Centrale  Werkplaats,  die  bestemd  is  om 
alle  grootere  herstellingen  aan  het  Rollend  Materieel  uit  te  voeren. 
^ Deze  werkplaats,  die  een  oppervlakte  van  8000  vierkante  meters 
beslaat,  bevat  een  smederij  met  negen  dubbele  vuren,  een  groote 
draaierij,  volledig  uitgerust  met  werktuigen  naar  de  laatste  vinding, 
gieterij,  wagenmakerij,  stelplaats  benevens  schilders-  en  timmer- 
liedenwerkplaatsen; een  stoomtraverse  geeft  verbinding  tusschen  de 
verschillende  sporen  voor  opstelling  en  verplaatsing  van  het  onder- 
handen zijnde  materieel.  TC 

^ In  de  nabijheid  der  werkplaats  staat  het  ketelhuis,  waaraan  de 
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beweegkracht  voor  de  werktuigen  wordt  ontleend,  benevens  een 
remise  voor  12  locomotieven.  ^ 

^ De  gebouwen  van  de  werkplaats  zijn  van  hout,  met  wand-  en 
dakbedekking  van  gegolfd  plaatijzer,  met  gegoten  ijzeren  kolommen 
onder  de  kapspanten  en  de  balken,  waaraan  het  drijfwerk  der  werk- 
tuigmachines bevestigd  is.  db 

TC  Er  is  gerekend  op  het  gelijktijdig  in  de  stelplaats  aanwezig 

zijn  van  22  locomotieven  of  voertuigen  en  op  de  mogelijkheid  van 
latere  uitbreiding.  X 

^ Alle  gebouwen  van  de  werkplaats  zijn  in  Nederland  gemaakt 
en  geheel  gereed  uitgezonden. 

Evenals  op  de  meeste  andere  stations-emplacementen  zijn  ook 
te  Pretoria  verschillende  woningen  voor  het  personeel  gebouwd,  en 
in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  het  emplacement  bezit  de  Maat- 
schappij nog  eenige  erven,  waarop  de  directeurswoning  en  de  hoofd- 
bureaux  zijn  geplaatst.  ^ 


UITEN  DE  STATIONS  zijn,  om  het  toezicht  op  het 
onderhoud  te  verzekeren,  langs  de  geheele  lijn  ploeg- 
baaswoningen gebouwd,  die,  afhankelijk  van  de 
mindere  of  meerdere  bewerkelijkheid  van  het  baanvak, 
op  onderlinge  afstanden  van  6 a 7V2  K.M.  (4  a 5 mijlen)  van  elkaar 
liggen.  ^ 

Voor  ’tmeerendeel  hebben  ook  deze  woningen  bij  den  aanleg 
reeds  gediend  tot  huisvesting  van  het  toezichthebbend  personeel. 
Zij  bevatten  in  den  regel  een  zitkamer  met  een  of  twee  daaraan 
grenzende  slaapkamers  en  een  kleine  keuken,  db  ^ ^ y ^ y ^ 
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X Omtrent  den  bouw  der  personeelwoningen  langs  de  lijn,  kan 
nog  worden  gemeld,  dat,  waar  deze  van  hout  zijn,  de  vloer  ongeveer 
0.50  M.  boven  den  beganen  grond  op  vloerbinten  rust,  die  door 
in  gegoten  ijzeren  vierkanten  potten  staande  paaltjes  gedragen  worden. 
Op  plaatsen  waar  witte  of  veel  gewone  mieren  voorkomen,  worden 
deze  potten  door  den  bewoner  met  water  gevuld  gehouden,  tegen 
het  binnendringen  dezer  ongewenschte  gasten.  yf 

^ De  daken  zijn  hoog  en  gedekt  met  gegolfd  gegalvaniseerd  ijzer. 
^ Later  werden  voor  de  ploegbazen  eenvoudige  steenen  woningen 
gebouwd.  ^ 

AN  DE  BESCHRIJVING  der  Stationsinrichtingen  mag  niet 
worden  afgestapt,  zonder  met  een  enkel  woord  gewag 
te  hebben  gemaakt  van  de  inrichtingen  der  Maat- 
schappij te  Louren90  Marqués.  ^ 

De  groote  hoeveelheid  materialen  voor  den  aanleg  der  lijn,  di^ 
in  de  haven  uit  de  stoomschepen  moesten  worden  gelost,  eischte,  om 
een  geregelden  afvoer  naar  het  Binnenland  te  verzekeren,  een  geheel 
afzonderlijke  gelegenheid  met  opslagplaatsen,  waar  de  lossing,  ont- 
pakking  en  sorteering  der  goederen,  onafhankelijk  van  het  overige 
verkeer  in  de  haven,  kon  geschieden.  ^ 

Hiertoe  verkreeg  de  Maatschappij  in  1890  de  beschikking  over 
een  zeer  gunstig  aan  diep  water  gelegen,  uitgestrekt  terrein,  dat  door 
de  Portugeesche  Regeering  in  erfpacht  aan  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek,  ten  dienste  van  den  spoorwegaanleg  was  afgestaan.  Dit 
terrein  werd  zooveel  noodig  opgehoogd  en  van  sporen  voorzien, 
welke  met  de  Portugeesche  lijn  in  verbinding  werden  gebracht. 
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Met  toestemming  van  de  Portugeesche  Regeering  werd  aldaar 
door  de  Maatschappij  een  landingspier  gemaakt,  waarop  de  goederen 
direct,  hetzij  uit  de  stoomschepen,  hetzij  uit  lichters,  in  de  spoor- 
wegwagens konden  worden  gelost.  yf 

X Bij  laag  water  en  springtij  bedraagt  de  waterdiepte  voor  den 
kop  van  de  pier  nog  5 M.,  (16V2')  bij  hoog  water  8.50  M.  (28').  db 
^ Het  gedeelte  van  de  pier  aan  de  landzijde  is  een  dam  met  be- 
kleedingsmuren,  overgaande  in  een  ijzerconstructie  op  schroefpalen 
aan  de  zeezijde.  'f' 

X Op  de  pier  liggen  4 sporen,  drie  voor  de  spoorwegwagens  en 
een  kraanspoor,  waarop  twee  kranen  van  5 ton  en  twee  van  2 ton 
hefvermogen.  ^ 

Een  drijvende  bok  van  10  ton  hefvermogen  werd  in  dienst 
gesteld,  voor  het  lossen  en  opladen  van  zeer  zware  stukken.  ^ 

^ Met  speciale  vergunning  van  het  plaatselijk  Portugeesche  Bestuur 
kan,  op  verzoek  van  de  Maatschappij,  van  deze  losgelegenheid  ook  door 
den  handel  worden  gebruik  gemaakt  voor  de  per  spoorweg  te  verzen- 
den goederen,  hetgeen  in  verband  met  den  toestand  van  de  overigens 
nog  niet  zeer  ruim  uitgeruste  haven,  veelvuldig  geschiedde.  Door 
de  vergoeding,  die  zij  daarvoor  mocht  heffen,  werd  de  Maatschappij 
eenigermate  schadeloos  gesteld,  voor  de  aanzienlijke  kosten,  die  zij 
zich  voor  het  tot  stand  brengen  van  de  genoemde  inrichtingen  te 
Lourengo  Marqués,  had  moeten  getroosten.  ^ 

^ Op  het  spoorwegterrein  achter  de  pier  werd  een  kleine  werkplaats 
opgericht  voor  de  montage  van  de  uit  Europa  aankomende  locomo- 
tieven en  voertuigen,  die  op  deze  wijze  op  eigen  wielen  naar  hunne 
bestemming  kunnen  worden  doorgevoerd.  Voorts  verrezen  er  een 
aantal  personeelwoningen. 
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^ In  verband  met  den  voortdurenden  aanvoer  van  goederen  uit 
Europa,  zoowel  voor  de  Exploitatie  als  voor  verderen  spoorweg- 
aanleg, bestaat  de  waarschijnlijkheid,  dat  aan  de  inrichtingen  te 
Lourengo  Marqués  steeds  behoefte  zal  blijven  bestaan,  terwijl  de 
Maatschappij  er  naar  streeft  hare  inrichtingen  ook  zooveel  mogelijk 
aan  den  algemeenen  handel  dienstbaar  te  maken.  ^ 


IJ  HET  ONTWERPEN  van  het  rollend  materieel  werd  te 
rade  gegaan  met  hetgeen  reeds  in  Zuid-Afrika  op  de 
aansluitende  lijnen  bestond,  omdat  het  van  overwegend 
belang  was,  dat  zoowel  de  locomotieven  als  de  rijtui- 
gen in  de  treinen  der  aansluitende  buitenlandsche  spoorwegen  kon- 
den loopen.  Er  moest  dus  eenheid  in  de  wijze  van  aankoppeling 
en  in  systeem  van  doorgaanden  rem  bestaan  en  de  hoofdafmetingen 
moesten  passen  in  het  normaal  profil  der  vrije  ruimte  van  de  be- 
staande spoorwegen.  ^ 

Hierdoor  kunnen  zoowel  tusschen  de  Kaapsche  en  Natalsche 
havens  en  Pretoria  en  Johannesburg,  als  tusschen  deze  plaatsen  en 
Louren^o  Marqués  doorgaande  rijtuigen  worden  in  dienst  gesteld, 
terwijl  de  goederenwagens  met  ongebroken  lading  op  deze  trajecten 
kunnen  dóórloopen.  & 

^ Al  het  rollend  materieel  is  voorzien  van  centrale  buffers,  die 
tegelijk  voor  aankoppeling  dienen,  en  daaronder  aangebrachte 
noodkettingen.  yf  yf  yf  yf  '■*yf'^yr'*yr'*yf 
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De  onderstellen  van  wagens  en  rijtuigen  zijn  alle  van  ijzer  en 
geconstrueerd  volgens  het  zoogenaamde  „Lenkachsen-systeem”, 
waarbij  de  draagpotten  zooveel  speling  in  de  onderstellen  hebben, 
dat  de  assen  zich  gemakkelijk  door  bogen  van  kleinen  straal  kunnen 
bewegen.  De  ophanging  der  veeren  is  daarbij  zoodanig,  dat  de 
assen  steeds  neiging  hebben  om  zich  na  een  afwijking  weder  in 
den  normalen  stand  te  stellen.  X 

Als  reminrichting  is  toegepast  het  zelfwerkend  vacuumstelsel 
van  Smith,  dat  van  de  locomotief  uit  in  werking  wordt  gesteld  en 
alle  assen  in  den  trein  tegelijk  remt. 

^ De  vacuumrem  is  aangebracht  zoowel  aan  de  personenrijtuigen 
als  aan  de  bagage-  en  goederenwagens;  enkele  wagens  van  ouder 
type  en  lichteren  bouw,  bezitten  echter  alleen  pijpleiding  zonder 
reminrichting,  waardoor  zij,  indien  tusschen  andere  voertuigen 
geplaatst,  het  luchtledig,  dat  de  remmen  in  werking  moet  stellen, 
op  daarachter  geplaatste  wagens  met  rem,  kunnen  overbrengen.  ^ 
Bij  het  breken  der  leiding  tengevolge  van  een  ongeval  of 
anderszins,  werkt  de  rem  automatisch,  zoodat  dan  de  trein  onmid- 
dellijk stilstaat.  ^ 


EHALVE  eenige  kleinere  locomotieven  van  lo,  13,  14, 
18  en  19  ton  dienstge wicht,  die  reeds  bij  den  aanleg 
der  lijnen  dienst  hebben  gedaan,  zijn  er  twee  types  van 
tenderlocomotieven ; die  van  het  oudere  tijpe  hebben 
40  ton  dienstgewicht  en  rusten  op  3 gekoppelde  assen  en  een  radiaal 
beweegbare  loopas,  terwijl  die  van  het  nieuwere  type,  welke  voortaan 
uitsluitend  worden  aangemaakt,  46  ton  dienstgewicht  hebben.  Zij 
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rusten  ook  op  3 gekoppelde  assen  maar  bovendien  met  het  achter- 
eind op  een  bogie  met  2 loopassen.  ^ 

^ Voor  den  dienst  op  het  tandrad-baanvak  zijn  drie  tenderloco- 
motieven  van  32  ton  dienstgewicht  aangeschaft,  voorzien  van  een 
tandrad  dat  in  de  getande  staaf  grijpt.  yf' 

^ Een  korte  omschrijving  van  de  diensten,  die  van  de  tandrad- 
locomotieven  worden  geeischt,  vindt  men  in  het  gedeelte  dat  over 
de  tandradbaan  handelt. 

^ In  het  hier  volgend  staatje  zijn  de  voornaamste  gegevens  omtrent 
de  locomotieven  opgenomen:  y 


0 

B Totale  lengte, 
incl.  buffers.  | 

Inhoud. 

Radstand. 

'T3 

d 

<u 

’i 

B Diameter  der 

stoomcylinders. 

d 

o . 

bio 

OMSCHRIJVING. 

g Dienstgewich 

B 

o ® 

^ s? 
3 ë 

Ö ^ 
c« 

<< 

stuk. 

a 

S 

V 

m>. 

Kolenbakken. 

V 

IA 

ce 

> 

m^ 

3 

0 

H 

ml. 

B Totaal  verwarm» 
•“  oppervlak. 

Roosteroppervli 

Slaglengte 

B Diameter  drijf- 

Koppel  wieleB 

Systeem  der 

Stoomschuifbewegii 

Tramweglocomotieven  met 

2 gekoppelde  assen 

10 

3 

4.20 

0.80 

600 

1.50 

1.50 

13.26 

0.368 

0.18 

0.30 

0.717 

Joy. 

Tenderlocomotief  met  2 

gekoppelde  assen 

13 

I 

6.21 

1.26 

200 

1.83 

1.83 

28.— 

0.400 

0.24 

0.40 

0.800 

__ 

Tenderlocomotieven  met 

2 gekoppelde  Assen 

14 

5 

5.83 

1.90 

800 

1.60 

1.60 

28.6 

0.660 

0 28 

0.40 

0.810 

Allan. 

Tenderlocomotieven  met 

3 gekoppelde  assen 

18 

6.70 

2.00 

200 

3-35 

3.35 

39.4 

0.560 

0,305 

0.43 

0.915 

Stefenson. 

Tenderlocomotieven  met 

2 gekoppelde  assen  en  I 
vaste  achterloopas 

19 

24 

7.50 

2.50 

900 

2.50 

2.50 

44.5 

0.689 

0.28 

0.55 

i.ii 

Allan. 

Tenderlocomotieven  met 

3 gekoppelde  assen  en  i 
radiaal  beweegbare  achter- 
loopas   

40 

20  ■ 

lO.lO 

7 00 

3000 

3.40 

5.75 

87.0 

1.500 

0.43 

0.63 

1.31 

Heusinger 

Tenderlocomotieven  met 

3 gekoppelde  assen  en  ach- 
terbogie  met  2 loopassen . . 

46 

50* 

10*33 

7.00 

3000 

3.10 

6.00 

87.0 

1.500 

0.43 

0.63 

1.31 

v.Waldegg 

tl 

Tandrad  locomotieven... 

32 

3 

8.64 

2.50 

1000 

2.50 

4.30 

77P 

1-34 

0.48 

0.63 

1.92 

0 

*)  Van  dit  type  zijn  bovendien  nog  20  locomotieven  in  aanbouw. 
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^ De  locomotieven  van  lo  ton  dienstgewicht  hebben  13  atmos- 
pheeren  stoomdruk,  de  tandradlocomotieven  12,  alle  overige  ii.  ^ 
Voor  zoover  loopwielen  aanwezig  zijn  is  de  diameter  daarvan 
0.81  M.  ^ 


De  locomotieven  van  10  en  13  ton  dienstgewicht  hebben  hand- 
rem, alle  overige  bovendien  vacuumrem-ejector.  Bij  de  46  tons  en 
eenige  der  19  tons  locomotieven  werkt  deze  op  een  vacuumrem- 
cylinder,  de  40  tons  loco’s  hebben  stoomrem.  ^ 

Y Enkele  kleinere  locomotieven  zijn  gebouwd  door  de  „Machine- 
fabriek Breda”  te  Breda  in  Nederland,  alle  grootere  door  de 
„Maschinenfabrik  Esslingen”,  te  Esslingen  in  Duitschland.  yf' 


ET  WAGENPARK  van  de  Nederlandsche  Zuid-Afri- 
kaansche  Spoorweg-Maatschappij  zal,  met  de  op  het 
tijdstip  der  opening  van  den  Delagoabaaispoorweg  in 
aanbouw  zijnde  voertuigen  bestaan  uit:  2 stel  salon- 
en  slaaprij tuigen,  21  stel  eersteklasse-  en  slaaprijtuigen,  16  eerste- 
klasse-rij tuigen  gekoppeld  met  16  tweedeklasse-rij tuigen,  16  tweede- 
klasse-rij tuigen  met  eindbalkons,  14  rijtuigen  voor  kleurlingen, 
30  bagagewagens,  74  gesloten  goederenwagens,  1 550  open  goederen- 
wagens, 91  hulpwagens  voor  dienstgebruik  en  2 kraanwagens  met 
5-tons  handkranen.  ' ^ 

X Er  bestaan  twee  klassen  van  personenrijtuigen  voor  blanken 
en  een  afzonderlijke  klasse  voor  kleurlingen. 

^ Het  normale  type  van  eersteklasse-rij tuigen  bestaat  uit  coupés 
voor  zes  personen,  met  slaapgelegenheid  voor  die  reizigers  en  een 
gang  langs  de  coupés.  & &&  &&  &&  &&  &&  && 
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^ Ter  bevordering  van  den  rustigen  gang  zijn  deze  rijtuigen  twee 
aan  twee  kort  gekoppeld,  en  een  platform  geeft  gelegenheid  om  van 
het  eene  rijtuig  in  het  andere  te  komen,  en  om  in  en  uit  te  stappen. 

Elk  stel  van  twee  dezer  kort  gekoppelde  rijtuigen  biedt  ruimte 
aan  voor  32  reizigers,  bevat  een  W.  C.  met  toiletinrichting,  en 
heeft  aan  de  einden  een  kleine  deur  met  platform,  die  den  conduc- 
teur in  de  gelegenheid  stelt  den  geheelen  trein  door  te  loopen. 

^ De  tweedeklasse-rijtuigen  van  het  oudere  type  zijn  kort  gekop- 
peld met  eersteklasse-r ij  tuigen  zonder  slaapgelegenheid.  De  nieuwere 
hebben  eindbalcons.  Zij  zijn  van  het  coupé-systeem  en  bieden 
ruimte  aan  voor  30  reizigers.  * yf 

De  rijtuigen  voor  kleurlingen  hebben  32  zitplaatsen.  ^ 

De  rijtuigen  hebben  een  dubbel  dak  met  tusschenruimte,  het 
bovenste  is  van  gegolfd  plaatijzer.  De  verlichting  geschiedt  door  in 
de  zoldering  aangebrachte  petroleumlampen,  systeem  Ridsdale.  X 
è Alle  personenrijtuigen  zijn  afkomstig  van  de  Koninklijke  Fabriek 
van  Rijtuigen  en  Spoorwagens  van  den  Heer  J.  J.  Beynes,  te  Haarlem. 
X Ten  dienste  van  ZHEdele  den  Staatspresident  der  Republiek, 
is  een  stel  van  twee  kort  gekoppelde  rijtuigen  aangemaakt.  Het 
eene  bevat  een  salon  met  ruim  bordes;  het  andere,  door  een  rond- 
om gesloten  overloop  met  het  eerste  verbonden,  biedt  in  twee 
coupés  zitplaatsen  aan  voor  8 personen,  en  is  naar  verkiezing  in  te 
richten  tot  een  zeer  geriefelijke  slaapplaats  voor  4 personen.  Een 
zijgang  geeft  toegang  tot  de  coupés.  ^ 

^ Het  tweede  rijtuig  bevat  bovendien  een  keukentje,  een  W.  C. 
en  een  toiletinrichting.  ^ 

^ Deze  rijtuigen  zijn  met  de  meeste  zorg  vervaardigd  en  rijk 
versierd. 
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^ Een  tweede  dergelijk  stel  rijtuigen,  doch  eenvoudiger  ingericht, 
is  in  dienst  gesteld  als  salonrijtuig  voor  particulieren  en  voor  inspec- 
tiedoeleinden.  ^ 

^ Ook  deze  salonrij tuigen  zijn  vervaardigd  in  de  fabriek  van  den 
Heer  Beynes,  te  Haarlem.  éö 

E BAGAGEWAGENS  hebben  behalve  een  ruimte  met  zijde- 
lingsche  roldeuren,  die  in  maximum  4 ton  bagage  kan 
bevatten,  een  dienstcoupé  voor  den  conducteur  met 
zijwaarts  uitgebouwde  zitplaatsen,  vanwaar  de  geheele 
trein  kan  worden  overzien.  In  deze  coupé  is,  behalve  hetgeen  de 
conducteur  voor  het  verrichten  zijner  gewone  bezigheden  noodig 
heeft,  een  inrichting,  waardoor  hij  de  vacuumrem  in  werking  kan 
stellen,  en  op  het  bordes  een  schroef  handrem,  die  bij  weigering  van 
de  vacuumrem  kan  worden  gebruikt.  yf 

X Voor  het  goederenvervoer  doen  nagenoeg  uitsluitend  open  goe- 
derenwagens dienst,  van  10  ton  draagvermogen,  op  2 assen.  In 
verband  met  de  te  vervoeren  goederen,  worden  deze  wagens  van 
speciale  inrichtingen  voorzien:  voor  vee  en  lichte  goederen  worden 
de  schotten  door  hekken  verhoogd,  voor  zeer  lange  voorwerpen 
worden  de  gewone  schotten  afgenomen  en  draaischamels  op  de 
wagens  geplaatst,  welke  de  gelegenheid  geven  die  voorwerpen  op  2 
wagens  te  doen  rusten.  ^ 

^ Slechts  een  betrekkelijk  gering  aantal  dichte  goederenwagens 
is  aangeschaft.  Sommigen  hiervan  hebben  houten,  anderen  gegolfd 
plaatijzeren  wanden  en  deuren.  Ook  deze  wagens  zijn  2-assig  en 
hebben  10  ton  draagvermogen. 
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^ Een  ruim  gebruik  van  dekkleeden  op  de  open  wagens  voorziet 
hoofdzakelijk  in  het  vervoer  van  die  goederen,  welke  tegen  het  weer 
beschut  moeten  blijven,  ^ 

X De  bagage-  en  goederenwagens  werden  in  hoofdzaak  geleverd 
door  de  Nederlandsche  Fabriek  van  Werktuigen  en  Spoorwegma- 
terieel,  te  Amsterdam,  door  de  Koninklijke  Fabriek  van  Rijtuigen 
en  Spoorwagens  van  den  Heer  J.  J.  Beynes,  te  Haarlem,  en  door 
de  firma  van  der  Zijpen  en  Charlier  te  Deutz.  db  db  t db 
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EDERT  DE  OPENING  van  het  kleine  baan- 
vak Portugeesche  grens  — Komatipoort, 
is  de  in  exploitatie  gebrachte  lengte  voort- 
durend toegenomen.  ^ 

Geeft  de  chronologische  lijst  aan  het 
slot  van  een  der  voorafgaande  hoofd- 
stukken aan,  hoe  allengs  de  locomotief 
is  doorgedrongen,  het  hier  volgend 
overzicht  toont  aan,  hoe  daarmede  een  stijging  der  inkomsten  van 
de  maatschappij  gepaard  ging  en  hoe  in  de  opbrengst  van  het  ver- 
voer, reeds  vóór  de  voltooiing  van  de  geheele  lijn  een  bijdrage  werd 
gevonden,  om  den  rentenlast  van  het  bouwkapitaal  te  helpen 
dragen.  X 

X In  dat  overzicht  zijn  niet  vermeld  de  opbrengsten  van  de 
achtereenvolgens  in  exploitatie  gebrachte  baanvakken,  uitgaande 
van  Pretoria. 

Het  verkeer  over  die  baanvakken,  zoolang  zij  niet  met 
Lourengo  Marqués  verbonden  waren,  behoorde  meer  eigenaardig 
tot  dat  van  de  Zuiderlijn. 


91 


OPBRENGSTEN  PER  MAAND  IN  PONDEN  STERLING. 


Jaar  en  Maand. 

Vervoer. 

Diversen. 

Invoer- 

rechten. 

Totaal. 

Bemerkingen. 

1891. 

Juli 

297 

632 

252 

1.181 

Opening  Portugeesche  Grens- 

Augustus 

296 

215 

362 

873 

Komatipoort,  i Juli. 

4V2  K.M.  (3  Mijl.) 

September 

301 

473 

335 

1.109 

October 

1.722 

696 

323 

2.741 

Opening  tot  Hectorspruit, 

November 

1.326 

942 

328 

2.596 

I October.  34  K.M.  (21  Mijl.) 

December 

1.827 

982 

212 

3.021 

Opening  tot  Malelane,  28  De- 

5769 

3-940 

1.812 

II. 521 

cember.  54  K.M.  (33V2  Mijl.) 

1892. 

Januari  

2.057 

943 

505 

3505 

Februari 

1-743 

648 

280 

2.671 

Maart 

2.327 

287 

389 

3003 

Opening  tot  Kaapmuiden, 

April  . 

2.517 

331 

421 

3-269 

10  Maart.  74  K.M.  (46  Mijl.) 
Opening  tot  Krokodilpoort, 

Mei 

5-II7 

276 

1.027 

6.420 

18  April.  93  K.M.  (58  Mijl.) 

Juni 

3-959 

156 

929 

5044 

Opening  tot  Nelspruit, 

Juli 

1-493 

109 

1.6S8 

3.290 

20  Juni.  116  K.M.  (72  Mijl.) 

Augustus 

3-739 

365 

1.643 

5-747 

September 

4.036 

181 

3496 

7-713 

October 

4-750 

569 

2.057 

7-376 

November 

4.207 

595 

2.017 

6.819 

December 

2.617 

294 

3-156 

6.067 

38-562 

4-754 

17.608 

60.924 
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JAAR  EN  Maand. 

Vervoer. 

Diversen. 

Invoer- 

rechten. 

Totaal. 

Bemerkingen. 

1893. 

Januari 

7-945 

1.306 

2.108 

11-359 

Februari 

4.224 

1.050 

1.046 

6.320 

Maart 

6.139 

1.803 

4.617 

12.559 

April 

8.566 

1.468 

2.939 

12.973 

Mei 

9.222 

1.174 

3-779 

14-175 

Juni 

7.680 

1-051 

5-416 

14.147 

Opening  tot  Alkmaar,  i Juni. 

Juli 

9.522 

1-385 

4-746 

15-653 

135  K.M.  (84  Mijl.) 

Augustus 

8.615 

2.033 

5-171 

15.819 

September 

6.157 

1.680 

5.406 

13-243 

October 

1 1.276 

1-514 

4-3H 

17.104 

November 

5-583 

1.136 

4.621 

11.340 

Opening  tot  Elandshoek,  20 
November.  158  K.M.  (98  Mijl.) 
Opening  tot  Nooit  Gedacht 

December 

6.401 

2.632 

3.208 

12.241 

91-330 

18.232 

47-371 

156.933 

30  December, 

187  K.M.  (116  Mijl.) 

1894. 

Januari 

8.214 

3-429 

3-399 

15.042 

Opening  tot  Water val-Onder, 
20  Januari.  202  K.M.  (125  Mijl.) 

Februari 

6.260 

842 

3-094 

10.196 

Maart 

4-507 

2.378 

2-939 

9.824 

April 

9.380 

2-545 

4.428 

16.353 

Mei 

7.762 

1.389 

4-439 

13-590 

Juni 

6-550 

2.788 

4-925 

14.263 

Opening  tot  Water val-Bo ven, 

Juli 

II. 041 

3-426 

4.262 

18.729 

20  Juni.  210  K.M.  (130  Mijl.) 
Opening  tot  Machadodorp, 

Augustus 

15-365 

2-533 

4.224 

22.122 

10  Juli.  222  K.M.  (138  Mijl.) 

September 

11-503 

2.609 

5.086 

19.198 

October 

8.671 

5-649 

7.310 

21.630 

November 

5-711 

2.480 

6.229 

14.420 

Eerste  doorgaande  personen- 

December  

7.790 

2.683 

6.202 

16.675 

trein  18  November. 

102.754 

32.751 

56.537 

192.042 
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^ In  den  aanvang  bestonden  de  te  vervoeren  goederen,  zoo  niet 
uitsluitend,  dan  toch  voor  een  zeer  groot  deel  uit  materialen  voor 
den  aanleg  van  de  eigen  lijn,  maar  gaandeweg  werd  ook  meer  en 
meer  ander  goed  ten  vervoer  aangeboden,  zooals  blijkt  uit  de  stijging 
der  ontvangen  inkomende  rechten,  (aanleggoederen  zijn  vrij  gesteld 
van  invoerrechten).  ièi 

Onder  de  diversen  zijn  begrepen  de  vergoedingen  voor  het 
gebruik  van  den  lossteiger  te  Louren^o  Marqués,  die  niet  alleen 
goede  diensten  bewees  bij  het  lossen  der  aanleggoederen  en  de 
daaraan  verbonden  kosten  aanmerkelijk  verminderde,  maar  boven- 
dien, door  het  toenemend  gebruik  door  particulieren,  een  behoorlijke 
rente  opleverde  van  het  in  den  aanleg  gestoken  kapitaal.  ^ 

ï De  pier  der  Maatschappij  was  — en  is  helaas  nog  — de  eenige 
gelegenheid  te  Lourengo  Marqués,  waar  kleine  stoomschepen  direct 
kunnen  lossen  en  laden,  terwijl  de  lichters,  die  gebruikt  worden  om 
op  stroom  liggende  groote  stoombooten  te  lossen,  aan  dezen  pier 
veel  veiliger  dan  elders  hunne  lading  kunnen  aanbrengen. 

E EXPLOITATIE  was  op  zccr  ecnvoudigc  Iccst  gcschocid. 
Dagelijks  reed  één  personentrein  in  iedere  richting, 
terwijl  het  aantal  goederentreinen  geregeld  werd  naar  de 
hoeveelheid  der  te  vervoeren  goederen.  5* 

^ De  opgaande  goederentreinen  kunnen  van  Komatipoort  tot 
Machadodorp  bestaan  uit  12  k 14  en  vandaar  naar  Pretoria  uit  20  k 24 
beladen  wagens.  ^ 

^ Aanvankelijk  was  de  staf  der  exploitatie  gevestigd  te  Lourengo 
Marqués,  dus  buiten  de  lijn,  omdat  nog  geen  geschikt  oord  bereikt 
was,  waar  een  meer  blijvende  vestiging  kon  worden  gemaakt.  ^ 
^ De  niet  te  loochenen  nadeelen  van  het  klimaat  der  lage  landen 
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gedurende  de  zomermaanden,  deed  verlangend  uitzien  naar  een 
gezonder  oord  op  of  nabij  het  Hoogeveld  en  toen  de  exploitatie 
zich  uitstrekte  tot  Waterval-Onder,  werden  daar  met  spoed  tijdelijke 
gebouwen  en  woningen  opgetrokken  en  kon  in  Januari  1894  het 
grootste  gedeelte  van  het  te  Louren^o  Marqués  gestationeerde  per- 
soneel derwaarts  verhuizen.  yr 

^ De  dienst  van  den  landingspier  en  van  de  douanen  zal  echter 
steeds  de  aanwezigheid  van  eenig  personeel  aan  de  haven  vereischen. 

^ Ook  een  locomotiefdepót  werd  te  Waterval-Onder  ingericht.  ^ 
^ Terwijl  met  alle  kracht  de  aanleg  van  den  spoorweg  van  het 
oosten  naar  het  westen  werd  voortgezet,  werd  in  1893  ook  te  Pretoria 
de  spade  in  den  grond  gestoken,  om  van  daaruit  in  oostelijke  richting 
het  stoompaard  te  gemoet  te  gaan  en  ook  van  die  zijde  de  exploitatie 
te  beginnen,  ^ 

ï Eerst  tot  Eerste  Fabrieken,  daarna  tot  Elandsrivier  en  ver- 
volgens tot  Bronkhorstspruit,  strekte  zich  in  den  loop  van  1894  de 
exploitatie  uit  en  toen  op  20  October  van  dat  jaar  de  van  beide 
zijden  snel  naderende  spoorleggers,  elkander  nabij  Balmoral  ont- 
moetten en  de  laatste  bout  op  2 November  door  ZHEd.  den  Staats- 
president was  aangedraaid,  was  het  niet  mogelijk  langer  weerstand 
te  bieden  aan  den  drang  van  velen,  om  reeds  vóór  het  voor  de 
opening  van  den  dienst  vastgestelde  tijdstip,  i Januari  1895,  een 
voorloopige  dienstregeling  voor  reizigers  tusschen  Pretoria  en 
Louren90  Marqués  in  te  voeren.  ^ 

^ Op  den  18**®“  November  1894  werd  de  voorloopige  personendienst 
aangevangen  met  drie  treinen  per  week  in  iedere  richting  en  aldus 
tot  het  einde  van  ’t  jaar  voortgezet,  terwijl  de  laatste  hand  werd 
gelegd  aan  het  afwerken  van  de  baan  en  de  stations.  2*  5*  X 5* 
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'Op  I Januari  1895  werd  de  dienst  definitief  geopend  met  één 
dagelijkschen  personentrein  in  iedere  richting.  ^ 


TOND  AANVANKELIJK  de  geheele  leiding  der  Exploitatie 
onder  den  Chef  van  Exploitatie  den  Heer  C,  W. 
Verloop  en  na  diens  overlijden  den  Heer  C.  L.  Plate, 
met  de  voltooiing  der  hoofdlijn  en  de  lijn  naar  Natal 
in  het  verschiet,  zou  deze  taak  voor  de  schouders  van  één  persoon 
te  omvangrijk  worden,  en  werd  het  noodig  geoordeeld  naast  den 
Chef  der  Exploitatie,  een  Hoofd-Ingenieur  voor  den  Dienst  van 
Weg  en  Werken  te  benoemen.  ^ 

In  den  Heer  M.  E.  H.  Breuning,  die  als  Hoofd-Ingenieur  van 
Aanleg  zijn  taak  tot  een  einde  had  gebracht,  zag  de  Directie  hiervoor 
den  aangewezen  man,  en  de  Heer  Breuning  aanvaardde  op  i Januari 
1895  zijn  nieuwe  functie.  ^ 

X Als  chefs  van  den  uitvoerenden  dienst  op  de  lijnen  zijn,  aan 
het  hoofd  van  de  verschillende  afdeelingen,  te  Johannesburg,  Pretoria 
en  Waterval-Onder,  eerstaanwezende  ambtenaren  werkzaam,  onder 
directe  leiding  van  den  Chef  van  Exploitatie  en  den  Hoofd-Ingenieur. 
In  het  geheel  zijn  op  i Januari  1895,  1237  blanken  en  3302  kleurlingen 
aan  de  exploitatie  verbonden.  yf 

^ Het  vinden  van  geschikt  personeel  is  een  van  de  grootste 
moeielijkheden  in  een  land,  waar  de  stand,  waaruit  elders  de 
spoorweg-amb tenaren  worden  ontleend,  feitelijk  nog  niet  bestaat. 
En  toch  was  het  noodig  reeds  dadelijk  bij  den  aanvang  der 
exploitatie  de  beschikking  te  hebben  over  personen,  die  bij  eenige 
bekendheid  met  den  spoorwegdienst,  daaraan  de  eigenschap  paarden 
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om  zich  snel  in  de  geheel  nieuwe,  dikwijls  nog  ongeregelde  toestanden 
in  te  werken.  ^ 

Een  belangrijk  contingent  werd  geleverd  door  de  Nederlandsche 
spoorwegen;  intusschen  wordt  er  naar  gestreefd  meer  en  meer 
de  zonen  des  lands  aan  den  spoorweg  te  verbinden. 

Naarmate  de  spoorweg-toestanden  geregelder  worden  en  de 
snelle  uitbreiding  van  het  spoorwegnet  vermindert,  zal  men  daarin 
beter  slagen  en  zullen  er  in  de  Republiek  meer  personen  worden 
gevonden,  die  zich  tot  den  spoorwegdienst  voelen  aangetrokken  en  die 
zich  niet  laten  afschrikken  door  de  strenge  discipline  en  den  dikwijls 
zwaren  en  langdurigen  dienst, 
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1 


e taak  van  den  gedenkboekschrijver  is  ten  einde.  ^ 
^ Was  het  hem  niet  gegund  een  onafgebroken  relaas 
te  geven  van  voorspoed,  moesten  zelfs  hoogst  treurige 
ervaringen  mede  worden  geboekstaafd,  toch  mag  een 
woord  van  dank,  bij  de  bereiking  van  het  einddoel,  niet  achterwege 
blijven.  Dank  aan  hen  die  in  zoo  ruime  mate  hun  steun  aan  de 
jeugdige  onderneming  gaven,  dank  aan  hen  die  hun  beste  krachten 
en  zelfs  hun  leven  voor  de  totstandkoming  van  den  spoorweg 
veil  hadden.  Y 

^ Tien  jaren  zijn  verloopen  sedert  de  eerste  stappen  werden  gedaan 
op  den  weg  waarvan  thans  de  eindpaal  is  bereikt:  de  Delagoabaai- 
spoorweg  ligt  daar  als  een  machtig  getuigenis  van  wat  een  onver- 
zettelijke wil  en  een  onverstoorbaar  kalme  volharding  vermogen.  ^ 
ï De  ontwikkeling  van  dien  spoorweg  is  het  doel,  waarnaar  thans 
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met  alle  kracht  moet  worden  gestreefd,  en,  eerst  dan  zal  de 
Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg-Maatschappij 
geacht  kunnen  worden  geheel  aan  hare  roeping  te  hebben  voldaan, 
wanneer  zij  den  spoorweg  heeft  weten  dienstbaar  te  maken  aan  de 
volle  ontwikkeling  van  de  rijke  hulpbronnen  des  lands,  en  dien 
daardoor  als  eene  nationale  onderneming  heeft  gestempeld.  ^ 
^ Voor  die  taak  heeft  zij  nog  steeds  in  hooge  mate  behoefte  aan 
de  medewerking  en  den  steun  van  Regeering  en  Volk,  en  rekent 
zij  op  de  voortdurende  toewijding  van  haar  personeel.  ï 

En  wanneer  die  steun,  medewerking  en  toewijding  haar  verzekerd 
blijven,  zal  ongetwijfeld  de  latere  geschiedschrijver  kunnen  getuigen: 
De  Nationale  Spoorweg  was  een  Zegen  voor  Land  en  Volk. 
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Landingspier  te  L0UREN90  Marqués. 


Deze  pier  werd  door  de  N.  Z.  A.  S.  M.  in  1890  met  toestemming  van  de 
Portugeesche  Regeering  gebouwd,  voor  het  lossen  van  hare  over  zee  aangevoerde 
materialen  voor  den  bouw  en  de  exploitatie  harer  lijnen. 


.eauQHAM  OQwaauoJ  ar  aaFieoviiaMAj 

3fa  n£v  snimmajg^oj  Jam  oq8i  ni  .M  .2  .A  .S  M ab  loob  biaw  -.aiq  asaQ 
abiaovasnBB  aas  lavo  oisd  nev  naeeol  Jari  loov  ,bvmodai  gniiaagaa  arfaeaasuJio^I 

•naniil  laisri  aij£jioJqxa  ab  na  wuod  nab  loov  naknaJEm 


Brug  over  de  Komatirivier. 

Deze  brug,  op  3 K.M.  van  de  Portugeesche  grens  gelegen,  bestaat  uit  zeven 
spanningen,  ieder  van  30  Meter  wijdte.  Zij  was  het  eerste  groote  kunstwerk,  dat 
door  de  Maatschappij  werd  uitgevoerd.  Den  29sten  October  1890  legde  de  Vice- 
President  der  Republiek,  Generaal  N.  J.  SMIT,  den  laatsten  steen  aan  den  onderbouw, 
en  op  14  Mei  1891  reed  de  eerste  locomotief  over  de  brug. 


.5IHr/lHITAl/.0^  HQ  jlHVO  0*Jil9 


navas  ^iu  anai^  srioa^sgu^io^  n^v  .M.yl  £ qo  t^uid  3soQ 

i£b  ,>Ii3wlanu5[  alooi^  aJaisa  8êw  [iS  .e)jbiiv/  i^:toM  0£  n£v  labai  ^na^nina^qa 
-3oiV  3b  3b§3l  oq8i  ladoioO  naQ  .bisovs^du  bi37/  [rqqBriDajjsfiM  3b  loob 

,wuodi3bno  n3b  nss  n33^8  n3la^£Bl  aab  ,tim8  ,\  .Vi  lB£i3n30  ^dailduqa^  i3b  in3bi23i^ 

.^uid  3b  13VO  lahornoDol  alaiaa  ab  baai  iq8i  iaM  qo  na 


' v - 





Station  te  Komatipoort. 


Het  grensstation  Komatipoort  is  het  eerste  station  der  Delagoabaailijn  ; met 
het  in  dienst  nemen  daarvan  op  i Juli  1891,  werd  de  eerste  spoorweg  in  de  Repu- 
bliek geopend. 

Komatipoort  is  thans  het  aansluitingsstation  van  den  Noorder-spoorweg 
(Selatilijn),  in  aanleg. 


.THOOqiTAl/O^  3T  TfOITATf^ 


Idfn  ; niiÜBBcfBo^BbQ  isb  noÜBïe  ïs)rf  ai  ïiooqilBmo^  nobBlggnai^ 

-ijqail  3b  ni  ^av/iooqg  3l2i33  sb  bi3v/  ,iq8i  iIu(  i qo  nsviBBb  naman  lanaib  ni  jaii 

.bnaqoa^  jfaild 

;§awiooq2-iabiooM  nab  nBV  noiïB^ge^niliufanBB  larf  gnB/l^  ar  liooqilBmo^ 

.^alnBB  ni  ,{n[ilhBla8) 


■ 


•l' 


Kerkhof  te  Komatipoort. 


De  afbeelding  vertoont  de  graven  van  de  Ingenieurs  der  Maatschappij  J.  E. 
VAN  Ysendijk  en  G.  H.  van  der  Meulen,  die  tijdens  de  allereerste  opnemingen 
der  lijn,  tengevolge  van  malariakoortsen  in  het  begin  van  l888,  te  Komatipoort 
het  leven  lieten. 


.T5IOOqiTAMO>I  Hl'  HOHHHH^ 

•ji  .[  '[rqqr.flDH^BnM  lob  ain^rnD^nl  ob  hbv  ab  ^nooJiav  ^nibbodl/5  oG 

no^nirnofiqo  ^jaioaiDffr,  ob  anobift  arb  ,w?rJua[M  iïaa  >TAV  .H  .O  ns  yT^araHY  VTAV 
iiooqrl£mo>I  3^  ^8881  nüv  ni^Dcf  ni  naalioo^TBïiJsfiifn  nr.v  ^^iiI  lob 

.na^ail  h^val  Isd 


-•J 


Station  te  Kaapmuiden. 


Nabij  dit  station,  gelegen  op  ongeveer  74  K.  M.  (46  Mijlen)  van  de  Portugeesche 
grens,  heeft  de  samenvloeiing  van  de  Kaaprivier  en  de  Krokodilrivier  plaats. 

De  zijtaklijn  naar  Barberton  buigt  zich  hier  van  de  hoofdlijn  af. 


.VlHaiUM'^fAA^  HT  ICOITAtS 

ab  n^v  (n5l[iM  d|^)  .M  .3  4:.^  qo  ^noilsja  ^Ib  {idBM 

.2l££fq  i3ivhlibo>[oiH  3b  na  i3iviiqB£>[  ab  n£v  ^niiaoIvriamBa  ab  jfiaarf  ^enaig 
n[Hbloofi  ab  hbv  lairl  rfais  l-giud  no^iadiBÖL  ibeh  aQ 


V 


Brug  over  de  Kaaprivier 

NABIJ  KaAPMUIDEN. 


Deze  brug  heeft  drie  spanningen  van  30  Meter  en  is  gebouwd  op  pijlers  ge- 
deeltelijk van  steen,  gedeeltelijk  van  ijzer.  De  bouw,  die  in  1891  voltooid  is,  onder- 
vond tengevolge  van  de  noodzakelijkheid  om  in  het  ongunstige  zomerseizoen  te 
werken,  vele  moeielijkheden. 


5ÏHr/IHqAA^  HG  HHVO 
//[aUIUM^AA^  imAVi 

-9^  qo  bwuoda^  ?.i  lalsM  0£  n£v  na^nrnnsqa  siib  ^uid 

-labno  ^^ï  bioo^Iov  iq8i  ni  oib  ,wuod  .issfi  n£v  >I[iblbsb9^  n£v  5l[iblbab 

nsosbai^mos  s-gdanu^no  Jarl  ni  mo  bbd>iiib>l£sboon  ob  n£V  bnov 

.n^bt)d>fiibi3om  ^bv 


J 


Gezicht  in  de  Krokodilpoort. 


In  de  Krokodilpoort,  een  eng  dal  waar  de  Krokodilrivier  de  laatste  uitlooper 
van  het  Drakengebergte  doorbreekt  die  haar  nog  van  het  Lage  Veld  scheidde, 
tusschen  de  stations  Kaapmuiden  en  Krokodilpoort,  moest  de  baan  over  een 
lengte  van  ± i6  kilometer  (lO  mijlen)  door  en  over  de  rotsen  worden  gebouwd. 


.TiiooqjiaoüoaX  aa  /j  thdishO 


laqooüiu  iDivnIibo>(oi^  ^b  ib£v/  Ifib  §n3  nsa  ^jiooqlibo^loi]^  ab  nl 

,abbbrfD8  blaV  a^aJ  bH  nisv  ^on  iBBri  arb  jylaaidioob  aigiada^na^fBiQ  bd  riBv 
naa  lavo  nBBd  ab  ^r.aofn  .nooqlibodoiyl  na  nabiumqBB!)!  ^nohB1^  ab  narfDaeut 
.bv/uoda^  nabiov/  naeloi  ab  lavo  na  loob  (nal[ini  oi)  labmolid  bi  ± nsv  aJ^nal 


i.: 


Waterval  in  de  Gladdespruit. 

Over  de  Gladdespruit,  een  zijrivier  van  de  Krokodilrivier  is  tusschen  Nelspruit 
en  Alkmaar  een  spoorwegbrug  gebouwd  van  twee  spanningen  ieder  van  20  meter. 

In  den  regentijd  voert  deze  rivier  met  zijn  sterk  verval,  groote  hoeveelheden 
water  af. 


.TFJH'iaHaaAjO  aa  m jav^htaV/ 


liinqzhVL  asdozzul  gi  laiviiIibojioiJI  sfa  n£v  laivnys  naa  (ïiuiqssbbsIO  sb  i3vO 
.lalam  os  n£v  labai  na^ninnsqa  3t)Wl  nsv  bv/uods^  ^uid^^v/iooqa  ne)3  i££fn>IIA  na 
nabarflaavaod  a^ooi^  jBviav  >{iale  n^is  jam  laivii  asab  ^laov  b[ilna§ai  nab  nl 

.1b  lalBW 


Brug  over  de  Vischspruit. 


De  overbrugging  van  de  Vischspruit,  zijrivier  van  de  Krokodilrivier,  nabij  het 
station  Alkmaar,  bestaat  uit  één  spanning  van  20  Meter. 


•TiumaHDaiV  ka  navo  ouaS 

Jari  [fdfin  .isivhlibojfoiyi  ab  n£v  isiviiiis  ,Jiuiq?.riDeiV  ab  nsv  §ni§§uidi3VO  aQ 

.laJaM  os  hbv  gnirinjïqa  nèè  Jiu  jjjBJaad  .iBBtnjIIA  noÜBte 


J 


Station  en  Beambtenwoningen  te  Waterval  Onder. 

In  het  begin  van  1894  kwam  de  lijn  tot  Waterval  Onder  gereed.  De  bureaux 
der  Exploitatie  tot  dien  tijd  te  Lourengo  Marqués  gevestigd,  werden  toen  om  redenen 
van  gezondheid  herwaarts  overgebracht. 


.hhqmO  javhhtaV/  ht  >iHO>ir/iov/MHTaMAHÖ[  VLB.  moitatS 


xjj£3iud  sQ  labnO  Ibvis^bW  ^ol  n[il  ob  m£w>f  ^q8i  hbv  nt^sd  larf  nl 

nanabai  mo  nool  nabiaw  .b^iiesva^  eaupisM  opnaijjoJ  sl  b^h  nsib  lol  ohBÏtolqy.B  lab 

JxIoBid^^iavo  8ïi££v/i3rf  biaiibnoss^  n£v 


Begin  van  het  Tandstaafgedeelte. 


Ten  einde  den  regelniatigen  dienst  op  het  steile  gedeelte  tusschen  Waterval- 
Onder  en  Waterval-Boven  te  verzekeren,  werd  over  eene  lengte  van  bijna  4 K.  M. 
(2I/2  Mijl)  waar  de  baan  een  helling  van  i : 20  heeft,  een  tandstaaf  aangebracht.  Door 
middel  van  speciaal  geconstrueerde  locomotieven  worden  de  treinen  tusschen  beide 
genoemde  stations,  naar  boven  en  naar  beneden  gevoerd. 


,3TJHHaaOHAAT2a/IAT  THH  MAV  VÏI0h9 


•kvialjsW  qo  1^n^ib  nab  sbriia  nsT 

.M  .y{  Bfifid  fi£v  lavo  bi^v/  jnaisdssisv  5I  navofi[-lBvi3^£V7  n3  labnO 

looQ  ddD£-ide)^n££  l££j2bn£ï  nas  ^fiaad  os::  i n£v  ^niüad  naa  n££d  ab  i££7/  (l[iM  g\^s) 
abiad  nadagen^  naniaiï  ab  nabiov/  riavaiïomoool  abiaam^enooa'g  iBBioaqe  n£Y  labbim 

.biaova^  nabanad  T££n  na  navod  iBBri  (2fiob£l2  abmaona^ 


Brug  o\'er  de  Dwaalheuvelspruit. 


Deze  viaduct  gelegen  in  het  gedeelte  dat  door  middel  van  den  tandstaaf  bereden 
wordt,  vertoont  de  algemeene  vorm  der  geheel  uit  metselwerk  bestaande  overbruggingen. 


.TIUHqaJHVUHHJAAwQ  Ha  HHVO  ïHUna 

nsb  n£V  labbim  loob  leb  a^Iaabs^  ni  ^oubfiiv  assQ 

.na^ni^^uidiavo  sbnBBlasd  >li9wb?J3fn  liu  lab  miov  ab  Inooli^v  ^Ibiov/ 


I 


Gezicht  op  de  Elandsrivier. 


De  rechteroever  van  de  Elandsrivier  wordt  van  Elandshoek  tot  Machadodorp 
door  den  spoorweg  gevolgd.  Nu  eens  in  de  rotsen  uitgehouwen,  dan  weder,  als  op 
de  afbeelding,  de  berghellingen  volgende,  biedt  de  lijn  den  reiziger  hier  een  groote 
verscheidenheid  van  natuurtooneelen. 


.aar/iHsa'/iAjH  aa  qo  THDisaO 


qiobobBrioBM  iol  jlaorfabnBlS  hbv  ibiov/  i^iviiëbfiBiS  ob  n£V  lev^oi^ïrfosi  sG 
qo  eIb  ,i9b3W  nsb  ^nawijods^^iu  nsci^oi  e)b  ni  ^tloo  uVl  .b§Iov3^  ^av/iooqa  nab  loob 
n33  isid  i3]§isi3i  nob  niil  ab  ^b^id  ^^bns^Iov  na^niibd^iad  ^b  ^^ntbbadle  ^b 

.nabanoo^TUuleri  n£v  bit^dn^bbdoei^v 


Tunnel  in  den  Elandsberg  (Oostzijde). 

Het  volgen  van  de  Elandsspruitvallei  die  als  de  meest  geschikte  toegang  voor 
den  spoorweg  tot  het  Hooge  Veld  werd  uitgekozen,  bracht  mede  den  bouw  van  een 
tunnel  van  21 1 M.  (±  230  Yards)  lengte,  in  de  steile  rotsen,  die  daar  ter  plaatse 
geen  anderen  uitweg  lieten. 


.(HGT.isTaoO)  xOMHaarr/iAjH  viaci  >ii  jhwviuT 


loov  3b  els  sib  blffiv^iuiqeabncfH  3b  nsv  ns^Iov  laH 

n33  nsw  wuod  n^b  sbam  irioBid  bi3v/  bbV  o^ooH  jsd  lol  ^^v/iooqa  neb 

3ë^££lq  13^  ixi£b  eib  .nee^oi  elble  sb  ni  ^el^gnel  (abi£Y  ±)  .M  iis  hêv  lennul 

.ns^sil  ;§3v/jiu  nsiebn^  nss^ 


Tunnel  in  den  Elandsberg.  (Westzijde.) 


In  een  boog  van  225  M.  straal  (734'')  en  onder  een  helling  van  i : 20  werd  de 
tunnel  door  de  rots  geboord.  Het  hoogteverschil  tusschen  den  Oostelijken  en  den 
Westelijken  ingang  bedraagt  10,50  Meter  (35 


sb  bi3v/ 
nab  na 


(.HaysTftnV/)  .OMaaeaMAjH  viaa  v!i  jhvtvitjT 

os  : I tiBv  §nilbrf  033  isbno  ns  ('  IfiBiJe  .M  jss  hêv  ^ood  n33  nl 
n33liil3boO  nsfa  n3riaeauJ  lirioaisvslgoori  bH  .bioodsg  eJoi  sb  loob  IsnnuJ 

.('  J£)  i3bM  OJ.OI  ï§£Bib3d  ^njigni  n33l[il3b3W 


Waterval  nabij  den  Tunnel. 

Juist  waar  de  onregelmatige  bedding  van  de  Elandsspruit  een  waterval  doet 
ontstaan  van  ± 90  Meter  (295  voet)  hoogte,  en  de  spoorlijn  zich  met  tunnel  en  tandstaaf 
een  weg  door  de  rotsen  moet  breken,  zijn  de  grootste  moeielijkheden  van  den  spoor- 
wegbouw overwonnen  en  van  hier  af  aan  is  de  weg  naar  het  Hooge  Veld  gebaand. 

Bij  het  station  Waterval-Boven  reeds  tot  ± 1474  Meter  (4790  voet)  boven  zeehoogte 
geklommen,  zal  men  echter  tot  den  rand  van  ’t  Hooge  Veld  — station  Belfast  — 
nog  ± 500  Meter  (1625  voet)  moeten  stijgen. 


.jhv!v;uT  713a  yaAM  JAvaaTAV/ 


nas  IrmqaebnfilS  ab  nsv  ^nibbad  a^hismla^aino  ab  ib£7/  1^iu\ 
iBBlf.bnBi  na  lannul  Jam  ifais  n^ihooqg  ab  na  .alpooxi  (laov  ^Qs:)  lalaM  OQ  ± hbv  nBBjalno 
-looqa  nab  hbv  nabarf>I(iIaiaom  a^a^ooi^  ab  n[is  ,aa>laid  laom  naeloi  ab  loob  ^aw  naa 
.bnBBda^  blaV  a^ooH  larf  iebh  ^aw  ab  8r  hbb  1b  larrf  hbv  na  nannowiavo  wuod^av/ 
al^oorfaas  navod  (laov  OQ\4^)  lalaM  ± lol  ëbaai  navoH-lBvialBW  norlBla  larf  [iH 

— laslIaS  noilBle  — blaV  agooH  ï hbv  bnBT  nab  lol  lalrioa  nam  Ibs  ^riammoWa^ 

.na^fila  nalaorn  (laov  ?,s:öi)  lalaM  005  ± gon 


:w- 


t <•  ml'*, 


Het  Landschap 
en  Machadodorp  geeft 


Brug  over  de  Pompoenspruit. 

waarin  deze  brug  gelegen  is,  tusschen  de  stations  Waterval  Boven 
een  duidelijk  beeld  van  de  hoogvlakte,  genaamd  het  Hooge  Veld. 


,TrjiiqeMao‘ii/:o‘T^  aa  aavo  oua9 

navoS  IcvisJbV/  anoilBJa  ab  nadoneuj  ,ei  nagafag  guid  asafa  niir.BW 
.falaV  3SooH  Jari  fatn££n3g  ,3J}fBlvgoori  9b  HBv  bbad  jliibbiub  riaa 


qBrfoebn^vI 

qiobobj5ffDBM 


Brug  over  de  Wilgerivier. 


Deze  brug  gelegen 
spanning  van  30  meter  en 


tusschen  B a 1 m o r a 1 
twee  spanningen  van 


en  Bronkhorstspruit 
10  meter  wijdte. 


heeft  een 


•HSIVIHHDjf//  Ha  H3VO  OU^a 

jfiaarl  liuiqe^eiorfjInoiH  na  I^toitiIbH  narfDeaul  nagala^  asaQ 

.alb[rw  lalam  oi  nnv  na^ninnnqa  aaw^  na  lalam  0£  nnv  ^ninnsqe 


Brug  over  de  Aapjesrivier. 

Deze  brug  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  Pretoria  gelegen  is  geconstrueerd 
een  boog  van  200  M.  straal. 


hg  aavo  otjh9 


1 nsv  bbrfydBn  sjJiilbbbirnno  ab  nt  §uid  ssaQ 

.iBBib  .M  oo£  nsv  good  naa  loov 


llH 


Station  te  Pretoria. 


Dit  station  gelegen  ten  Zuid-Westen  van  Pretoria  werd  op  i Januari  1893 
voor  den  dienst  op  de  lijn  naar  Vereeniging  geopend.  Op  13  Mei  1894  kwam 
het  bij  de  opening  van  de  lijn  tot  Eerste  Fabrieken  in  gebruik  voor  de  Oosterlijn. 


.AIH0T3H4  aT  YiOlTATf^. 


£q8i  iiBunul.  1 qo  biav/  Btioïai'I  nsv  naJasW^bioS  naJ  nagabg  noiJBJe  JiG 
mBWjl  4iQ8i  isM  £i  qO  .ba3qo3§  ^niginasiaV  ibbh  nyl  ab  qo  Janatb  nab  loov 
.niiliaboO  ab  lOov  >(imda§  nt  na>IandBa  aJaiaH  ïoï  nitl  ab  hbv  §niriaqo  ab  [id  ïari 


Werkplaats  te  Pretoria. 


De  Werkplaats  die  in  1894  volledig  in  dienst  werd  gesteld,  bestaat  uit  een 
houten  gebouw  met  gegolfd  ijzeren  wanden  en  dakbedekkingen,  geheel  pasklaar  ter 
plaatse  aangevoerd. 

Een  volledige  uitrusting  met  werktuigen  en  machines  van  de  nieuwste  constructie 
stelt  in  staat  nagenoeg  alle  herstellingen  aan  het  rollend  materieel  te  Pretoria  uit 
te  voeren. 

De  afbeelding  geeft  een  gezicht  in  de  draaierij. 


.AIHOTa^4  HT  aTAAJLqaaHV/ 


nas  Jiu  ,bbl8a§  biow  ^anaib  ni  ^ibaliov  4^981  nr  arb  aJBsIqjfiaW  aQ 

lal  iBfiWeBq  laaria^  ,na^ni>l5labad>fBb  na  nabnBw  naiasfi  bllo^a^  lam  wuoda^  naluod 

.biaova^HBB  a8lBBlq 

ahouilenoo  alewuain  ab  hbv  aanidoBm  na  nagiul^Iiaw  lam  ^nileuilru  a^iballov  na3 
liü  Bholai3  al  laahalBm  bnalloi  lad  n£B  na^nillalëiad  alJs  ^aonagBn  iBBle  ni  llals 

.naiaov  al 

.[iiaiBBib  ab  ni  Idoisa^  naa  llaag  ^niblaad^B  aQ 
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